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Razvoj urbanih sredina i rast svetske populacije je veoma znaĉajan poslednjih decenija. Danas, u 
gradovima ţivi polovina globalnog stanovništva, a prema prognozama taj procenat će iznosti oko 70% 
do 2050. godine (UN-HABITAT, 2008). Procesi nagle urbanizacije i ekonomske globalizacije, pored 
unapreĊenja raznih aspekata ţivota gradskog stanovništva, praćeni su rastućom potrošnjom prirodnih 
resursa, narušavanjem ţivotne sredine i razliĉitim negativnim uticajima na zdravlje stanovništva. 
Pored toga, aktivnosti u urbanim sredinama, kao što su industrijska proizvodnja, izgradnja objekata, 
saobraćaj, potrošnja energije i tretman otpada su zasluţni za 67 % ukupne emisije gasova sa efektom 
staklene bašte (GHG) (ADB, 2008). 
Nauĉna saznanja koja su ukazala na direktnu korelaciju izmeĊu naglog razvoja sa jedne strane i 
stepena narušavanja ĉovekove ţivotne sredine, klimatskih promena i brzine potrošnje prirodnih 
resursa sa druge strane, dovela su 1983. godine do formiranja Svetske komisije za životnu sredinu i 
razvoj, poznatije kao „Bruntlendova komisija―. Ova komisija je dobila zadatak da ujedini zemlje u 
postizanju ciljeva održivog razvoja. Termin „odrţivi razvoj― je definisan 1987. godine u okviru 
ĉuvenog Bruntlendovog izveštaja „Naša zajedniĉka budućnost― kao razvoj koji zadovoljava potrebe 
sadašnjih generacija bez ugrožavanja sposobnosti budućih generacija da zadovolje svoje potrebe. 
Rad komisije rezultovao je nizom meĊunarodnih akcija usmerenih ka unapreĊenju ţivotne sredine i 
adresiranju problema klimatskih promena (npr. Agenda 21, Kjoto protokol).  
Mnoge industrijski razvijene zemlje su se obavezale na odrţivi razvoj, što je pre svega uticalo na 
znatno unapreĊenje pojedinih parametara ţivotne sredine u gradskim naseljima, kao što je to kvalitet 
vazduha i vode. MeĊutim, i pored uspešnog rešavanja nekih od veoma vaţnih problema u odnosu na 
lokalnu ţivotnu sredinu, vlade mnogih razvijenih zemlja se i danas suoĉavaju sa izazovima smanjenja 
GHG, a lokalne vlasti sa teškoćama implementacije klimatskih politika.  
Sa druge strane, zemlje u razvoju i njihove urbane sredine danas se suoĉavaju sa višestrukim 
izazovima u odnosu na odrţivi razvoj (UNU-IAS, 2013). Pre svega, gradske sredine zemalja u razvoju 
se ubrzano šire, a potreba za izgradnjom infrastrukture usled rastuće urbane populacije postaje sve 
veća. Zatim, usled naglog razvoja poslednjih decenija došlo je do znatne degradacije ţivotne sredine, 
ali ţivotni standard stanovništva i ekonomska moć (lokalnih) vlasti zemalja u razvoju ĉesto nisu 
dovoljno veliki da bi se adekvatno mogli adresirati nastali ekološki problemi. Konaĉno, emisija GHG 
od strane gradova zemalja u razvoju je u znaĉajnom i konstantnom rastu poslednjih decenija, i to zbog 
njihovog naglog ekonomskog razvoja, rasta urbane populacije, intenzivne urbanizacije i rastućeg 
stepena motorizacije (UNU-IAS, 2013; Dhakal, 2009; Al-mulali et al. 2013; Chandran & Tang, 
2013). 
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Imajući u vidu prethodno navedeno i ĉinjenicu da je emisija GHG na globalnom nivou i dalje u 
porastu
1, danas se uoĉava nekoliko kljuĉnih problema u odnosu sprovoĊenje politika za ublaţavanje 
klimatskih promena (UNU-IAS, 2013). Prvo, stabilizacija klime na globalnom nivou nije moguća 
samo na osnovu smanjenja emisije GHG industrijski razvijenih zemalja. Naime, paţnja takoĊe mora 
da se usmeri i na zemlje u razvoju, budući da je u ovim zemljama došlo do znantog porasta emisije 
GHG u poslednje dve decenije, što je u kombinaciji sa meĊunarodnim ne uslovljavanjem dozvoljene 
koliĉine emisije i ne postojanjem nacionalnih ciljeva za smanjenje emisija, znatno umanjilo napore 
razvijenih zemalja u postizanju stabilizacije klimatskih promena. Drugi problem se odnosi na 
ĉinjenicu da mnoge zemlje nisu bile dovoljno posvećene ciljevima klimatskih politika usled slabe 
politiĉke volje. Naime, u praksi se pokazalo da iskljuĉivo fokusiranje na smanjenje emisije GHG nije 
efektan pristup u kontekstu mnogih zemalja (kako razvijenih, tako i onih u razvoju) zbog toga što su 
politike smanjenja GHG uglavnom u suprotnosti sa ciljevima razvoja date zemlje. Neki od kljuĉnih 
faktora u sferi javnog interesovanja na lokalnom (ali i nacionalnom) nivou su ekonomski razvoj, 
energetska sigurnost, zagaĊenje vazduha i vode, zdravlje i bezbednost, socijalna pravda, itd. Prema 
tome, nalaţenje naĉina usaglašavanja ovih (lokalnih) pitanja sa pitanjem smanjenja emisije GHG, 
prepoznato je kao kljuĉno za sprovoĊenje efektnih klimatskih politika. Treće, politike za ublaţavanje 
klimatskih promena su bile previše fokusirane na nacionalni nivo. U vezi sa ovim problemom, 
prepoznata je potreba da se ubuduće naglasak mora stavljati prvenstveno na urbane sredine, budući da 
ovi prostori igraju dominantnu ulogu u potrošnji, proizvodnji i zagaĊenju.   
Uoĉeni problemi ukazuju na potrebu da se meĊunarodne politike i akcije koje za cilj imaju 
stabilizaciju klime „spuste― na lokalni nivo, usklade sa ciljevima lokalnog razvoja,  te da se i zemlje u 
razvoju obavezno ukljuĉe u akcije ublaţavanja klimatskih pormena (McCormick et al., 2013). Jedan 
od novijih pristupa u borbi protiv klimatskih promena koji je osmišljen sa namerom da odgovori na 
prethodno navedene izazove je „co-benefits“ metoda2 (OECD, 2003). Primena ove metode 
podrazumeva povezivanje pitanja klimatskih promena sa razliĉitim ciljevima lokalnog razvoja u 
procesu planiranja lokalnih politika i projekata (UNU-IAS, 2013), tj. stvaranje prilika koje će 
omogućiti da gradovi zemalja u razvoju uĉestvuju u politikama ublažavanja klimatskih promena dok 
                                                          
1
  IzmeĊu 2000. i 2010. godine, proseĉno godišnje povećanje globalne emisije CO2 je dostiglo 2.9% (NEAA, 
2013). 
2
 Ovaj termin, koji u orginalu glasi „co-benefits approach―, je samo delimiĉno preveden sa engleskog jezika. 
Moţe se primetiti da prva reĉ termina, co-benefits, nije prevedena. Razlog za to je autorov stav da u sluĉaju 
potpunog prevoda na srpski jezik, termin imao veoma ograniĉene (stilske) mogućnosti korišćenja, gde bi prevod 
zvuĉao dosta nezgrapno i to pre svega u kombinaciji sa ostalim delovima date reĉenice (kao i prilikom 
deklinacije ĉitavog termina), a kao takav mogao bi da glasi: metoda dodatnih/propratnih  pogodnosti, metoda 
dodatnih/propratnih koristi, metoda dodatnih/proratnih beneficija, metoda dodatnih/propratnih benefita. Sa 
druge strane, termin „co-benefits approach― bi se mogao takoĊe prevesti kao i „co-benefits pristup“ i u 
pojedinim situacijama, mi ga zaista tako i koristimo u ovom tekstu (pre svega zarad većeg stilskog kvaliteta 
napisanog, i preteţno u onim delovima teksta gde se dati termin koristi uzastopno u više reĉenica). MeĊutim, mi 
smo se opredelili da „co-benefits metoda“  bude glavni prevod datog engleskog termina. Razlog je taj što reĉ 
„metoda― u svom širem smislu znaĉi smišljeno i plansko postupanje pri radu radi postignuća nekog uspeha 
(Vujaklija, 1980) a što smatramo da na veoma dobar i odgovarajući naĉin opisuje i samu suštinu planiranja 
lokalnih co-benefits klimatskih politika.  
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istovremeno ostvaruju ciljeve lokalnog razvoja i rešavaju probleme svoje ţivotne sredine. Samim tim, 
za primenu ove metode je od kljuĉnog znaĉaja uoĉavanje i podsticanje onih lokalnih politika i 
projekata koji imaju (znaĉajan) potencijal da doprinesu smanjenju emisije štetnih gasova (Doll et al., 
2013). Pretpostavka „co-benefits― metode je da će ukljuĉivanje ciljeva ublažavanja klimatskih 
promena u mnoge oblasti koje pokrivaju lokalne politike i projekti rezultovati u dodatnim 
(ne)ekološkim benefitima pored smanjenja GHG emisija, te će samim tim i sprovoĊenje klimatskih 
politika biti prihvatljivije za urbane sredine zemalja u razvoju. Kao takav, sam koncept ove metode je 
u saglasnosti sa sve prisutnijim stavovima koji odraţavaju mišljenje da politike koje su donete na 
meĊunarnodnom i nacionalnom nivou, posebno one koje se odnose na redukciju emisije GHG, moraju 
biti implementirane na lokalnom nivou da bi uspele (McCormick et al., 2013; Reckien et al., 2013; 
Martins & Ferreira, 2011).
3
 
Za razliku od analiziranja raznih lokalnih politika i projekata za ublaţavanje klimatskih promena u 
razvijenim zemljama, znatno manje istraţivanja raĊeno je na istu temu u kontekstu zemlja u razvoju, i 
to prevashodno iz razloga što je doprinos klimatskim promenama iz urbanih sredina ovih zemalja bio 
znatno manji u odnosu na razvijene zemlje, kao i zbog već navedene ĉinjenice da zemlje u razvoju 
nisu u obavezi da smanjuju svoje emisije. U vremenu kada razliĉite aktivnosti u urbanim sredinama 
zemalja u razvoju doprinose sve znaĉajnije rastu GHG emisija na globalnom nivou, istovremeno 
uzrokujući razne (ne)ekološke probleme na lokalnom nivou, istraţivanje mogućnosti, naĉina kao i 
prepreka za sprovoĊenje klimatskih politika u urbanim sredinama zemljama u razvoju je od izuzetnog 
znaĉaja. Svakako, jedno od aktuelnih pitanja u odnosu na sprovoĊenje politika i projekata za 
ublaţavanje klimatskih promena u zemljama u razvoju je i mogućnost planiranja „co-benefits― 
politika, što predstavlja i opštu tematiku ove teze. 
 
1.1. Predmet istraživanja  
Planiranje biciklističkog saobraćaja kao lokalna politika za ublažavanje klimatskih promena 
 
Kao što je već navedeno, za sprovoĊenje „co-benefits― politika je kljuĉno uoĉavanje i podsticanje 
onih lokalnih aktivnosti koje imaju dobar potencijal da istovremeno doprinesu znatnom smanjenju 
emisije GHG i ostvarivanju ciljeva koji su od velikog interesa za datu lokalnu sredinu. U sluĉaju 
mnogih urbanih sredina to je svakako sektor saobraćaja. Naime, kao najveći krajnji potrošaĉ energije, 
saobraćajni sektor je jedan od glavnih antropogenih izvora emisije nekih od GHG, a pre svega ugljen 
                                                          
3 
Na osnovu navedenog, moţe se primetiti da planiranje „co-benefits― politika i projekata u sektoru saobraćaja 
potpada takoĊe i pod definiciju poznatog termina – planiranje održive urbane mobilnosti. MeĊutim, jedan od 
obaveznih ciljeva politika i projekta koji se baziraju na „co-benefits― metodi je uvek usmeren na ublaţavanje 
klimatskih promena, tj. redukciju emisije GHG dok politike i projekti koji se realizuju pod okriljem termina 
planiranja odrţive urbane mobilnosti ne moraju nuţno i eksplicitno da ukljuĉuju i globalne ciljeve, tj. smanjenje 
GHG. 
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dioksida (CO2). Pored problema koji uzrokuje u odnosu na klimatske promene, velika potrošnja 
fosilnih goriva za dnevni transport i prekomerna upotreba motornih vozila u urbanim sredinama nosi 
sa sobom i mnoge negativne posledice po društvo i lokalnu ţivotnu sredinu. Pre svega dolazi do 
zagaĊenja lokalnog vazduha, povećanja dnevnih i noćnih nivoa buke, neracionalne upotrebe gradskog 
zemljišta i fatalnih saobraćajnih nezgoda. Zbog toga, odluke koje se odnose na razvoj lokalnog 
saobraćaja su istovremeno krucijalne za kvalitet ţivota stanovništva u urbanim sredinama, kao i 
ţivotne sredine – kako na lokalnom, tako i na globalnom nivou. 
Potencijali razliĉitih politika i intervencija u saobraćajnom sektoru, a posebno onih koje u svoje 
ciljeve ukljuĉuju povećanje stepena udela korišćenja bicikla u vidovnoj raspodeli, sve su više 
prepoznati u okviru akcija usmerenih ka adresiranju globalnih i lokalnih (ne)ekoloških problema 
(Banister, 2008). Zaista, razne analize i istraţivanja potvrĊuju da je popularizacija utilitarnog 
korišćenja bicikla4 takva lokalna politika kojom se simutano adresiraju klimatski izazovi i razliĉiti 
(ne)ekološki uticaji koji saobraćajni sektor vrši na urbane sredine (EC, 1999; 2011; Banister 2002; 
ABW, 2012; WAG, 2008). Pored smanjenja CO2 emisije, razvoj i popularizacija biciklistiĉkog 
saobraćaja u gradskim sredinama moţe biti povezana sa sledećim benefitima5: smanjenje lokalnih 
saobraćajnih eksternalija (saobraćajne guţve, bezbednost, buka, mali zahtevi za prostorom), 
unapreĊenje zdravlja (upraţnjavanje aktivnih naĉina mobilnosti, unapreĊenje kvaliteta vazduha), 
unapreĊenje mobilnosti i pristupaĉnosti pojedinih delova grada za odreĊene grupe graĊana 
(dostupnost prevoznog sredstva, ekonomiĉnost, brzina) (McClintock, 1996; ICE, 2010; Tolley, 1996; 
Jacobsen, 2003; Burke & Bonham, 2010; Harwatt et al. 2011; Whitaker, 2005; Dill, 2009). U velikom 
broju zemalja Evropske Unije, kao i drugim razvijenim zemljama, ovi podsticaji sve više predstavljaju 
ujedno i (formalni) legitimitet za promociju korišćenja bicikla, te se planiranje biciklistiĉkog 
saobraćaja danas, pored osnovne funkcije masovnog prevoza graĊana, uglavnom sprovodi zarad 
ostvarivanja razliĉitih ciljeva koje „diktiraju― sektori zaštite ţivotne sredine, zdravstva, ekonomije, 
turizma kao i sam civilni sektor. Ovakvo planiranje lokalnih politika i projekta koji imaju za cilj 
popularizaciju utilitarnog korišćenja bicikla, a ĉije sprovoĊenje se vrši zarad unapred planiranog 
ostvarivanja ciljeva klimatskih i drugih (ne)ekoloških agendi (koje ne moraju iskljuĉivo biti lokalnog 
karaktera), mogu se posmatrati kao vrste lokalnih politika i projekata koji su planirani na principima 
„co-benefits― metode. Ovakvo planiranje predstavlja relativno nov koncept u odnosu na uobiĉajene 
                                                          
4
 Pod ―utilitarnim korišćenjem bicikla‖ podrazumeva se obavljanje takvih putovanja (npr. na posao, u školu, u 
kupovinu), koja bi u protivnom bila obavljenja nekim drugim prevoznim sredstvom (privatnim automobilom, 
motorom, ili javnim prevozom), te samim tim takva putovanja bi znaĉila i veću emisiju CO2.  
5
 Reĉ „benefit― predstavlja anglicizam i njena upotreba je veoma zastupljena kod domaćih istraţivaĉa. 
Prevedena na srpski jezik, data reĉ mogla bi da glasi: korist, pogodnost ili dobrobit. MeĊutim, iako svestan da 
postoji adekvatna reĉ na srpskom jeziku za reĉ „benefit―, autor se odluĉio da koristi anglicizam pošto se u 
daljem tekstu suoĉava sa velikim problemima da sa nekom od tri navedene reĉi na srpskom jeziku pravi 
sintagmu sa ostalim pojmovima koji se javljaju u tekstu, kao i da vrši njihovu deklinaciju (te postoji bojazan da 
bi neki delovi teksta bili nedovoljno jasni i precizni).      
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prakse planiranja biciklistiĉkog saobraćaja, gde je biciklizam smešten ĉisto u domen saobraćajnog-
planerskog sektora i gde je u većini sluĉajeva marginalizovan u odnosu na motorna sredstva prevoza. 
MeĊutim, i pored mnogih i raznovrsnih benefita koje korišćenje bicikla nosi sa sobom, u mnogim 
urbanim sredinama zemalja u razvoju planiranje biciklistiĉkog saobraćaja, ukoliko uopšte i postoji 
kao formalizovana i organizovana aktivnost, je smešteno preteţno u domen lokalnih saobraćajnih 
politika. Sa druge strane, na individualnom nivou, korišćenje bicikla kao prevoznog sredstva u 
mnogim gradovima zemalja u razvoju (a i šire) nije u skladu sa shvatanjem pojedinca o „liĉnom 
ostvarenju u ţivotu― kao i ostalim liĉnim perspektivama (Daleya & Rissel, 2011; Bonham & Cox, 
2010), što predstavlja posebnu vrstu problema u pogledu legitimiteta i motivacije lokalnih 
organizacija da promovišu i ulaţu u ovaj vid prevoza. 
Imajući u vidu potrebe za unapreĊenjem kvaliteta ţivotne sredine i urgentnost smanjenja emisije 
GHG koja dolazi iz urbanih sredina zemalja u razvoju, i uzimajući razvoj biciklistiĉkog saobraćaja 
kao dobru mogućnost za adresiranje tih problema, za predmet ovog istraţivanja je postavljeno pitanje 
uticaja (eksternih i internih) kontekstualnih faktora na planiranje „co-benefits― politika. Specifiĉno, 
postavlja se pitanje kako politiĉki, društveno-ekonomski, institucionalni i organizacioni faktori utiĉu 
na mogućnosti planiranja lokalnih klimatskih politika u kontekstu urbanih sredina zemalja u razvoju6. 
Uţe politiĉko-geografsko podruĉje istraţivanja predstavljaju urbane sredine evropskih zemalja u 
tranziciji
7, tj. postsocijalistiĉki gradovi kao specifiĉan politiĉki, društveno-ekonomski i urbani prostor 
Evrope, dok je lokalna urbana sredina Grada Novog Sada uzeta za studiju sluĉaja. Kontekst urbanih 
sredina evropskih zemalja u tranziciji je od posebnog znaĉaja imajući u vidu opseg problema koji se 
javljaju u ovim sredinama poslednjih decenija kao posledica naglog rasta stepena motorizacije i 
potrošnje fosilnih goriva u saobraćajnom sektoru. 
U narednim delovima ovog poglavlja, biće izloţena teorijska osnova istraţivanja, gde će prvo biti 
predstavljen kontekst evropskih post-socijalistiĉkih gradova, u okviru kog se vrši istraţivanje. Zatim, 
biće  prikazan i detaljnije objašnjen koncept „co-benefits― metode, a potom će biti predstavljen 
pregled novije literature koja se odnosi na „co-benefits― istraţivanja u sektoru saobraćaja, te 
specifiĉan pregled date „co-benefits― literature koja se odnosi na biciklistiĉki saobraćaj. Potom, biće 
obrazloţene potrebe za istraţivanjem. Konaĉno, na osnovu analize prethodnih saznanja u 
multidisciplinarnoj oblasti datog predmeta istraţivanja, izloţiće se osnovne hipoteze, te dati pregled 
ciljeva i oĉekivanih rezultata istraţivanja. 
 
                                                          
6
 Zemlje u razvoju je kategorija koja se uglavnom bazira na ekonomskim pokazateljima, tj. visini bruto 
nacionalnog dohotka po glavi stanovnika u dolaima (GDP per capita, $). 
7
 Zemlje u tranziciji (u Evropskom kontekstu) je kategorija koja se uglavnom bazira na tranziciji jednog 
politiĉkog i društveno-ekonomskog sistema ka drugom, tj. tranziciji iz socijalistiĉkog politiĉkog ureĊena drţave 
i trţišta, ka demokratskom politiĉkom ureĊenju drţave i otvorenog (neo-liberalnog) trţišta. 
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1.2. Prikaz stanja u oblasti i obrazloženje o potrebama istraživanja 
 
1.2.1. Tranzicioni kontekst post-socijalističkih gradova 
 
Uzimajući u obzir nekoliko aspekata, urbane forme bivših socijalistiĉkih gradova su se pokazale 
kao ekološki odrţivije od tipiĉnih urbanih formi kapitalistiĉkih gradova (Hirt and Stanilov 2009; Hirt 
2013). Socijalistiĉki gradovi su uglavnom imali kompaktniju urbanu formu kao i bolju upotrebu 
gradskog zemljišta – više parkova i zelenih obruĉa oko grada, jasnu granicu urbanog podruĉja kojom 
je kontrolisano urbano širenje – dok je javni prevoz bio pouzdan i obsluţivao velika naselja 
(Haussermann, 1996; Hirt, 2006; Hirt & Stanilov, 2009; Kenworthy et al., 1999). Aktivnosti u okviru 
urbanog planiranja su bile usmeravane legitimitetom javnog interesa (nasuprot privatnom i 
ekonomskom interesu), dok se mnogo paţnje posvećivalo unapreĊenju dnevnog kvaliteta ţivota 
graĊana. Zbog ĉinjenice da je drţava posedovala skoro celokupno gradsko zemljište – njegovo 
korišćenje i odluke o investiranju u infrastrukturu su donošene bez mnogo razmatranja trţišnih 
principa (Crowley & Reid, 2002; Hirt, 2013; Szelenyi 1996). MeĊutim, poĉevši od 1989. godine, kao 
rezultat politiĉkih i društveno-ekonomskih promena koje su bile usmerene ka ostavarenju tri glavna 
cilja – uspostavljanja trţišne ekonomije, decentralizaciju vlasti i demokratizaciju društva – urbane 
sredine bivših socijalistiĉkih zemalja Centralne i Istoĉne Evrope (CIE) su prošle kroz znaĉajan proces 
restrukturiranja (Hirt, 2013). U literaturi, skup ovih sistemskih promena je oznaĉen kao proces 
postsocijalističke tranzicije i to od socijalistiĉkog ka kapitalistiĉkom drţavnom ureĊenju. 
Kako Neduĉin (2014) primećuje, u cilju razumevanja i interpretacije višeslojnih transformacija 
urbanih sredina tokom nekoliko proteklih decenija tranzicionog perioda, mogu se definisati tri 
postsocijalistiĉke tranzicije (videti takoĊe Sýkora & Bouzarovski (2012)): a) prva tranzicija, koju 
karekterišu procesi kao što su postepena demokratizacije društva, transformacije institucija (npr. 
privatizacije drţavne imovine); b) druga tranzicija, koju karekteriše ekonomsko restrukturiranje, te 
deindustralizacija, tercijarizacija i otvaranje trţišta; c) treća tranzicija, koju karakteriše transformacija 
urbane strukture. 
Procesi sve tri navedene i meĊusobno uslovljene faze tranzicije su vodile ka neodgovarajućim 
pravcima razvoja u odnosu na mnoge aspekte urbane odrţivosti postignute u periodu socijalizma, a 
pre svega po pitanju prostorne strukture, zelenih površina, saobraćaja, naĉina urbanizacije i izgradnje 
(Harloe 1996; Hirt & Stanilov 2009; Hirt 2013). Legitimitet javnog interesa je takoĊe nestao iz prakse 
planiranja u prvoj dekadi tranzicije (Vujošević & Petovar, 2006), dok su politike koje su primarno bile 
okrenute ka stimulisanju privatnih investicija uslovile transfer velike koliĉine centralizovane drţavne 
moći ka novim elitama i privatnim preduzetnicima, kao i stranim kompanijama i ulagaĉima. Ovakva 
promena je znaĉajno oslabila sposobnost društvenih institucija da vode i strateški upravljaju urbanim 
razvojem, kao i sposobnost razvijanja kohezivnog fiskalnog kapaciteta (engl. cohesive fiscal capacity) 
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i strategije, kao deo programa revitalizacije urbanih sredina. Zbog toga su se planerske institucije 
suoĉile i suoĉavaju sa rastućim izazovima u odnosu na praćenje mnogobrojnih transformacija urbanog 
prostora, dok je kontekst institucionalne deregulacije pruţio dodatne izazove (Stanilov, 2007). 
Rani tranzicioni proces politiĉke pluralizacije i društveno-ekonomskih reformi u Srbiji je bitno 
razliĉit od onoga šta moţe biti smatran standardan obrazac promena kroz koji su prošle većina CIE 
zemalja. Ekstremni dogaĊaji, kao što je to bio raspad bivše Jugoslavije, graĊanski rat, velika 
pomeranja stanovništa, i bombardovanje Srbije od strane NATO snaga tokom 1999. godine odloţili su 
proces reformi, koji je u Srbiji poĉeo tek poĉetkom 2000-ih (Nedović-Budić et al. 2011). Tokom te 
decenije, Srbija je uspela da postigne znaĉajan materijalni i institucionalni napredak, ali dinamika 
ekonomskog rasta nije bila usmerena ka prostornoj i ekološkoj odrţivosti, i u suštini je rezultovala, 
kako Vujošević et al. (2010) primećuje, u rastu bez razvoja. 
U institucionalnom, ekonomskom i urbanom prostoru, poznati tranzicioni fenomeni su se dešavali 
i u Srbiji, što je posebno uoĉljivo u njenim većim gradskim sredinama. Usled privatizacije zemljišta 
na ivicama gradova, mnoga urbana podruĉja poĉinju da se suoĉavaju sa znaĉajnim i nekontrolisanim 
širenjem što je uslovilo veću potrebu za dnevnom mobilnošću graĊana i korišćenjem privatnih 
automobila, sliĉno kao i u drugim tranzicionim zemljama (EEA, 2006; Neduĉin, 2014; Pichler-
Milanović et al., 2008). Usmeravanje drţavnih tranzicionih strategija ka ekonomskom rastu je 
doprinelo nekontrolisanom povećanju stepena motorizacije kao i prostornom restrukturiranju 
gradskog pejzaţa koji je nasleĊen iz socijalistiĉkog perioda, što je izmeĊu ostalog doprinelo i 
gradskim saobraćajnim krizama i razliĉitim problemima – neracionalno korišćenje gradskih površina, 
znatno povećanje zagaĊenja vazduha, povećanje dnevnih i noćnih nivoa buke, saobraćajne guţve i 
veliki vremenski gubici svih uĉesnika u saobraćaju, nedostatak parking prostora (Bojković, et al., 
2011; Kecman et al., 2012; UNDP, 2010). Saobraćajna kriza u većim urbanim sredinama (posebno u 
Beogradu i Novom Sadu) je dodatno pogoršana budući da su izgraĊena putna mreţa i parkinzi u 
socijalistiĉkim gradovima bili predviĊeni da opsluţuju znaĉajno manji obim saobraćaja (Hirt and 
Stanilov, 2009). To je uslovilo da se danas većina investicija usmerava na konstrukciju puteva i 
parkinga, što za uzvrat redukuje finansiranje drugih vidova prevoza (Hirt and Stanilov, 2009), 
pogotovo odrţivih (npr. biciklizma i pešaĉenje). Kao posledica, relativno odrţivi obrasci dnevne 
mobilnosti, koji su tradicionalno bili prisutni u mnogim socijalističkim gradovima i koji su 
predstavljali moguću osnovu za dalje unapreĊenje i razvoj odrţivog saobraćaja postsocijalistiĉkih 
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1.2.2. „Co benefits“ metoda 
 
Koncept 
„Co-benefits― metoda predstavlja instrument kojim se nastoji izvršiti „pomirenje― ciljeva 
klimatskih politika sa ciljevima razvoja i unapreĊenja lokalne ţivotne sredine. Kao projektno-
orijentisana metoda, posebno je usmerena i prepoznata kao znaĉajna za ukljuĉivanje gradova zemalja 
u razvoju u politike smanjenja emisija GHG. 
Osnovni cilj primene i popularizacije „co-benefits― metode je da podrţi zemlje u razvoju u 
implementiranju politika usmerenih ka ublaţavanju (engl. mitigation) klimatskih promena i to na 
takav naĉin kojim se paralelno adresiraju globalni i lokalni problemi ţivotne sredine, uz istovremen 
doprinos potrebama lokalnog razvoja (UNU-IAS, 2013). Konceptualni okvir ove metode je grafiĉki 
prikazan na Slici 1.1. 
 
 
Slika 1.1 Konceptualni prikaz ―co-benefits‖ metode. 
[preuzeto i prilagoĎeno iz UNU-IAS (2013)] 
 
Svrha i cilj primene „co-benefits― metode se moţe ilustrativno objasniti i pomoću Kuznetsove 
ekološke krive (engl. Environmental Kuznets Curve). Ova kriva predstavlja odnos izmeĊu dohotka po 
glavi stanovnika (per capita) odreĊenog društva i stepena zagaĊenosti ţivotne sredine, tj. vezu izmeĊu 
(ekonomskog) rasta i ekosistema. Kriva ukazuje na to da postoji pozitivna korelacija izmeĊu rasta 
dohotka per capita i kvaliteta ekosistema. Zakonitost krive pokazuje da što je jedno društvo više 
siromašno, stepen zagaĊenja je manji, dok sa porastom proseĉnog dohotka po glavni stanovnika, tj. u 
ranoj fazi rasta dohotka, raste i stepen zagaĊenosti. MeĊutim, u odreĊenom trenutku, kada stepen 
primanja po glavi stanovnika dostigne tačku preokreta (koja nije ista za sve zemlje, kao ni za vrstu 
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zagaĊenja), društvo je više zainteresovano za ţivotnu sredinu u kojoj ţivi, te je i više spremno da uloţi 
u njenju zaštitu  (Lošonc, 2005; videti Sliku 1.2).  
 
 
Slika 1.2 Faze ekonomskog razvoja (Lošonc, 2005. str. 107). 
 
Danas u kontekstu urgentnosti stabilizacije klime, gradovi zemalja u razvoju moraju da 
prevazilaze izazove lokalnog razvoja i ekoloških problema, paralelno sa globalnim klimatskim 
izazovima, i to uglavnom uz ograniĉene ljudske kapacitete i ekonomske resurse (UNU-IAS, 2013). 
Mogući naĉin da se to uĉini je da se istovremenim i efikasnijim rešavanjem lokalnih i globalnih 
problema ţivotne sredine, „zaobiĊe― scenario razvijenih zemlja u pogledu degradacije ţivotne sredine 
tokom njihovog razvoja tj. da se što pre dostigne taĉka preokreta. To je ujedno i jedna od glavnih 
ideja koja stoji iza zagovaranja primene koncepta „co-benefits― metode. Legitimitet za primenu i 
promociju ove metode daje sve prihvaćeniji stav da nije moguće postići globalnu stabilizaciju klime i 
emisiju GHG bez uĉešća zemalja u razvoju. U vezi sa prethodno navedenim, na Slici 1.3 je prikazana 
tipiĉna Kuznetsova kriva (bez skale), dok Slika 1.4 predstvlja Kuznetsovu krivu u današnim zemljama 
u razvoju, gde je vidljiva potreba za: efikasnijim rešavanjem problema naglog ekonomskog rasta (u 
odnosu na naĉin kako su to uradile razvijene zemlje); ublaţavanjem GHG emisija i prilagoĊavanjem 
na promenjlive klimatske uslove. Oba grafika su u bazirana na radu Jacobi et al. (2010) (preuzeto iz 
Puppim de Oliveira et al., 2013). 
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Slika 1.3 Tipiĉna Kuznetsova kriva (Jacobi et al., 2010). 




Slika 1.4 Kuznetsova kriva za zemlje u razvoju (Jacobi et al., 2010). 
 [preuzeto i prilagoĎeno iz Puppim de Oliveira (2013)] 
 
 „Co-benefits“ metoda i osnovne klimatske politike 
Društvene akcije koje adresiraju problem klimatskih promena mogu se generalno sistematizovati 
u dve grupe: 
1) mere ublažavanja klimatskih promena (engl. mitigation),  
2) mere prilagoĎavanja na klimatske promene (engl. adaptation). 
 
Prema autorima Handley et al. (2006), mere ublažavanja predstavljaju antropogenu intervenciju u 
cilju smanjenja emisije GHG i unapreĊenja kapaciteta za skaladištenje GHG, dok prema IPCC (2001) 
mere prilagoĎavanja predstavljaju nastojanje prilagoĊavanja prirodnih i antropogenih sistema 
aktuelnim ili oĉekivanim klimatskim promenama ili njenim efektima. Mere ublaţavanja su poĉele da 
se razmatraju krajem 1980-ih godina prošlog veka, kada je uspostavljen nauĉni koncenzus da su 
klimatske promene prouzrokovane prvenstveno intenzivnom emisijom GHG od strane antropogenih 
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izvora. Sa druge strane, mere prilagoĊavanja su poĉele da se pominju sredinom 1990-ih godina 
prošlog veka, kada je postalo jasno i da pored ĉovekove intervencije u cilju smanjenja emisije GHG, 
izvesne posledice klimatskih promena će biti neizbeţne, te da društvo mora da misli i o merama 
prilagoĊavanja na klimatske promene. 
Gledajući nivo emisija GHG i sprovoĊenje mera ublaţavanja i adptacije, generalno se moţe 
napraviti razlika izmeĊu zemalja u razvoju i razvijenih zemalja (UN-Habitat, 2011). Naime, kada su u 
pitanju razvijene zemlje, u literaturi se većinom razmatraju i diskutuju politike i mere ublažavanja 
klimatskih promena (McCormick et al., 2013). Smatra se da su zemlje iz ove grupe uglavnom 
odgovorne za stanje stvari po pitanju klimatskih promena, te su stoga i duţne da uloţe i najveće 
napore za smanjenje emisija GHG na globalnom nivou. TakoĊe, ove zemlje su bolje pripremljene 
finansijski, tehnološki i institucionalno za prilagoĊavanje na uticaje klimatskih promena, dok lokalni 
problemi sa kvalitetom ţivotne sredine ovih zemalja (npr. zagaĊenje vode i vazduha) su uglavnom već 
rešeni (UNU-IAS, 2013). Sa druge strane, kada je reĉ o urbanim sredinama zemalja u razvoju, u 
literaturi se uglavnom razmatraju i diskutuju mere prilagoĊavanja na klimatske promene imajući u 
vidu da ovi gradovi manje zagaĊuju u odnosu na gradove razvijenih zemalja i imaju manje kapaciteta 
za prilagoĊavanje na klimatske promene. 
Uopšteno govoreći, u teţištu meĊunarodnih akcija usmerenih ka rešavanju problema klimatskih 
promena su mere ublaţavanja. Naime, 1992. godine, na ĉuvenom Samitu o planeti Zemlji, u 
brazilskom gradu Rio de Ţeneiru, predloţena je Okvirna konvencija Ujedinjenih nacija o promeni 
klime. Usvajanjem ove konvencije 1994. godine postavljen je okvir za rešavanje problema klimatskih 
promena na meĊunarodnom nivou, gde je klimatski sistem planete Zemlje prepoznat kao zajednički 
izvor, ĉija je stabilnost u direktnoj zavisnosti od antropogenih izvora emisije ugljen dioksida i drugih 
gasova sa efektom staklene bašte. Konkretna akcija koja je proizašla iz ove konvencije je Kjoto 
protokol – meĊunarodni sporazum koji obavezuje zemlje potpisnice na unapred definisano i 
ugovoreno smanjenje emisije GHG. Ovaj protokol je usvojen 1997. godine a stupio je na snagu 2005. 
godine. Prvi obavezujući period je poĉeo 2008. godine a završio se 2012. godine, sa ciljem redukcije 
emisija GHG najmanje za 5% u odnosu na nivo emisija iz 1990. godine. Protokolom je postavljena 
veća odgovornost na industrijski razvijenije nacije i to po principu „zajednička, ali različita 
odgovornost―, budući da su razvijene zemlje svojim industrijskim aktivnostima najviše odgovorne za 
klimatske promene.  Ukupno 37 industrijalizovanih zemlja, zajedno sa zemljama ĉlanicama Evropske 
unije, se obavezalo na ispunjavanje ciljeva ovog protokola, i ove zemlje su  oznaĉene kao „Aneks I 
zemlje―. Drugi obavezujući period je poĉeo 2013. godine i trajaće do 2020. godine sa ciljem redukcije 
GHG od najmanje 18% od emisije iz 1990. godine.
8
 
                                                          
8
 Većina informacija u ovom pasusu je prikupljena iz zvaniĉnog izvora: 
http://unfccc.int/kyoto_protocol/items/2830.php 
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Ukljuĉivanje zemalja u razvoju u akcije ublažavanja, tj. smanjenja GHG emisija u okviru Kjoto 
protokola je omogućeno kroz Mehanizam čistog razvoja (engl. Clean Development Mechanism – 
CDM). Ovo je jedan od tri mehanizma (i jedini koji ukljuĉuje ne-Aneks I zemlje) u okviru Kjoto 
protokola, koji stoji na raspolaganju Aneks I drţavama kako bi ostvarile svoje kvantifikovane obaveze 
smanjenja GHG. Ideja koja stoji iza sprovoĊenja CDM je pruţanje mogućnosti razvijenim zemljama 
da investiranja u ne-Aneks I zemlje, i to u projekte koji su u skladu sa odrţivim razvojem, a koji 
istovremeno doprinose redukciji GHG. Smanjenje emisijâ koje nastane kao rezultat ovih projekata se 
pripisuje Aneks I zemlji, koja moţe da trguje sertifikovanim smanjenjem emisija, kao i da ih koristi za 
ispunjenje svojih obaveza prema Kjoto protokolu. Sa druge strane, zemlja u kojoj je sproveden CDM 
projekat (ne-Aneks I drţava) dobija novu i energetski efikasnu tehnologiju po povoljnim ekonomskim 
uslovima. MeĊutim, u pogledu CDM mehanizma, veoma brzo je postalo jasno da ovaj pristup takoĊe 
nije potpuno zadovoljavajući i efektan. Naime, problem je u tome da se CDM projekti retko 
koncentrišu na ekonomske i socijalne potrebe, što je uglavnom prioritet zemlja u razvoju. TakoĊe, 
iako CDM ukljuĉuje ciljeve odrţivog razvoja, u praksi se postizanje tih ciljeva ne kvantifikuje isto 
kao što se kvantifikuje smanjenje CO2 emisije, a uzrok tome je ĉinjenica da se dozvola za realizaciju 
CDM projekata zasniva veoma malo na ostalim koristima ostvarenim realizacijom projekta pored 
smanjenja CO2.  Drugi problem se odnosi na regionalni disbalans u odnosu na zastupljenost CDM 
projekata. U nameri da se delom prvaziĊu ovi problemi predloţena je „co-benefits― metoda, kao 
projektno-orijentisan pristup u rešavanju klimatskih problema i unapreĊnja lokalne ţivotne sredine 
(OECD, 2003). Na osnovu navedenog, primena ovog pristupa moţe se svrstati u alate za podršku 
politika ublažavanja klimatskih promena, prvenstveno namenjenim zemljama u razvoju, dok se sama 
metoda moţe delom klasifikovati kao (pod)vrsta CDM. Konaĉno, bitno je naglasiti da se korišćenje 
„co-benefits― metode ne ograniĉava nuţno na zemlje u razvoju, već takoĊe nalazi svoju primenu i u 
razvijenim zemljama, gde se u sluĉaju saobraćaja, ciljevi klimatskih politika ĉesto povezuju sa 
zdravstvenim agendama. 
 
1.2.3. Pregled dosadašnjih „co-benefits“ istraživanja u sektoru saobraćaja9 
 
Istraţivanja u vezi sa co-benefits pristupom imaju uopšteno za cilj da informišu proces formiranja  
politika koje se odnose na projekte i akcije ublažavanja klimatskih promena. Ona takoĊe ukazuju na 
rastući akademski interes za prouĉavanje veza izmeĊu stanja globalne klime i razliĉitih lokalnih 
politika i ciljeva, kao i mogućih naĉina njihovog usaglašavanja. Budući da je jedan od glavnih izvora 
emisije GHG sektor saobraćaja, sve znaĉajnija paţnja se usmerava na izuĉavanje propratnih benefita 
koji se odnose na unapreĊenje i porast udela aktivnih vidova prevoza u celokupnoj vidovnoj raspodeli 
                                                          
9
 Istraţivanje predstavljeno u ovom potpoglavlju je i publikovano – videti Mrkajić et al. (2015). 
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(hodanje, korišćenje bicikla i javnog prevoza) (Banister, 2008).10 Većina „co-benefits― literature koja 
pokriva sektor saobraćaja (ili koja ukljuĉuje ovaj sektor) se odnosi na ekološke, zdravstvene i 
ekonomske elemente (Tabela 1.1). 
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LITERATURA Tabela 1.1. i Tabela 1.2. 
[1] Dirgahayani, 2013; [2] Doll & Balaban, 2013; [3] Geng et al., 2013; [4] Rissel, 2009; [5] Macmillan et al., 
2014; [6] World Bank, 2010; [7] ECF, 2011; [8] Higgins & Higgins, 2005; [9] Woodcock et al., 2009; [10] 
Mulley et al., 2013; [11] Nakamura & Abe, 2014; [12] Hanaoka et al., 2014; [13] Markandya & Rubbelke, 2003; 
[14] Bollen et al., 2009; [15] Gwilliam et al., 2004; [16] IGES, 2011; [17] Takeshita, 2012; [18] Shrestha & 
Pradhan, 2010; [19] Bollen, 2015; [20] Rive, 2010; [21] ADB, 2010; [22] Milner et al., 2012; [23]. Remais et al., 
2014; [24] WHO, 2011; [25] Younger et al., 2008; [26] Harlan & Ruddell, 2011; [27] Bell et al., 2008; [28] 
Dessus & Oconnor, 2003; [29] Nemet et al., 2010; [30] Jack & Kinney, 2010. 
Prilikom izuĉavanja ekoloških propratnih benefita unutar sektora saobraćaja u urbanim 
sredinama, istraţivaĉi su uglavnom bili fokusirani na one benefite koji se odnose na zagaĊenje 
vazduha i smanjenje emisije GHG. TakoĊe, većina ovih istraţivanja je proraĉunavala i potencijal za 
smanjenje zagaĊenja i emisije GHG. U nameri da se identifikuju mogućnosti za ekološke propratne 
benefite, u velikom broju istraţivanja je korišćena metoda analize scenarija za estimaciju ili projekciju 
                                                          
10
 TakoĊe, ovaj pregled literature ukljuĉuje i studije koje izuĉavaju benefite u okviru razliĉitih sektora, ali koje 
takoĊe ukljuĉuju i sektor saobraćaja. Ovaj pregled literature moţe biti smatran kao dopuna ostalim pregledima 
„co-benefits― literature, kao što je to pregled literature od strane autora Puppim de Oliveira et al. (2013), o 
uspešno realizovanim „co-benefits― inicijativama unutar raliĉitih sektora u azijskim gradovima, kao i autorâ 
Jack and Kinney (2010) – ĉiji se pregled literature odnosi na metodološke pretpostavke koje su korišćene u 
istraţivanjima u vezi sa „co-benefits― literaturom. 
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oĉekivanih benefita (Geng et al., 2013; Macmillan et al., 2014; Higgins & Higgins, 2005; Hanaoka 
et al., 2014; Takeshita, 2012; Shrestha & Pradhan, 2010; Bollen, 2015; Rive, 2010). Na primer, 
Macmillan et al. (2014) su koristili dinamiĉko modelovanje da bi simulirali pet scenarija koji se 
odnose na politike usmerene ka povećanju korišćenja bicikla u narednih 40 godina u Auklandu, na 
Novom Zelandu. IzmeĊu ostalih benefita, ovaj model omogućava projekciju kumulativnih rezultata u 
odnosu na smanjenje zagaĊenja vazduha i GHG emisije. Sa druge strane, sprovedeno je nekoliko 
empirijskih istraţivanja koja se odnose na prouĉavanje propratnih benefita u vezi sa implementiranim 
projektima (Dirgahayani, 2013; Doll & Balaban, 2013, ECF, 2011). Na primer, Dirgahayani (2013) je 
prouĉavao propratne benefite unapreĊenja kvaliteta vazduha i smanjenje emisije CO2 koji su nastali 
implementacijom projekta unapreĊenja gradskog javnog prevoza u Yogyakarta regionu u Indoneziji, 
dok su Doll and Balaban (2013) radili evaluaciju istih propratnih benefita ali u odnosu na rad metroa u 
Delhiju, u Indiji. TakoĊe, Evropska biciklistiĉka federacija (ECF, 2011), je u svojoj studiji 
kvantifikovala „uštedu― u emisiji CO2 nastalu usled korišćenja bicikla kao prevoznog sredstva u EU-
15/EU-27 zemljama. U odnosu na biciklistiĉki saobraćaj, sem ECF studije, u okviru koje je 
analizirana realna situacija, druge dve studije su koristile metodu analize scenarija (Higgins & 
Higgins, 2005) i modelovanja (Macmillan et al., 2014) za procenu mogućih ekoloških propratnih 
benefita.  
Sa druge strane, u pogledu ekoloških benefita, u okviru nekoliko istraţivanja su prouĉavani 
teoretski i metodološki aspekti (Markandya & Rubbelke, 2003; Bollen et al., 2009; Gwilliam et al., 
2004; IGES, 2011). Na primer, Markandya & Rubbelke (2003) su prezentovali i objasnili neke od 
mogućih metoda za estimaciju propratnih benefita, dok je izveštaj Instituta za globalne strategije za 
životnu sredinu (engl. Institute for Global Environmental Strategies) ponudio upustvo za evaluaciju 
propratnih benefita za projekte koji se odnose na saobraćajni sektor (IGES, 2011). 
Identifikovane su tri glavne kategorije zdravstvenih propratnih benefita
11
 koji se povezuju sa 
politikama ublaţavanja klimatskih promena unutar sektora saobraćaja: unapreĊenje kvaliteta vazduha, 
povećanje fiziĉke aktivnosti i smanjenje povreda u saobraćaju. Tematika pregledanih istraţivaĉkih 
radova o zdravstvenim propratnim benefitima u okviru sektora saobraćaja varira od ranijih pregleda 
literature u ovoj oblasti  (Rissel, 2009; Macmillan et al., 2014; World Bank, 2010, Milner et al., 2012; 
WHO, 2011; Younger et al., 2008; Harlan & Ruddell, 2011; Bell et al., 2008) i metodoloških aspekata 
(Jack & Kinney, 2010, World Bank, 2010; Mulley et al., 2013; Nakamura & Abe, 2014; IGES, 2011; 
Remais et al., 2014; Bell et al., 2008; Nemet et al., 2010) do projekcije scenarija potencijalnih 
zdravstvenih benefita za odreĊenu lokalnu urbanu sredinu – Santiago de Chile (Dessus & Oconnor, 
2003) i London i Delhi (Woodcock et al., 2009). Ovde se moţe primetiti da su propratni benefiti, koji 
se odnose na kvalitet vazduha, povezani i sa ekološkim i sa zdravstvenim  agendama. Razlika je 
                                                          
11
 Prezentacija pregleda literature u Tabeli 1.1. kao i kategorije zdravstvenih kobenefita su delom inspirisane 
radom autora Jack and Kinney (2010) 
21 |  
 
napravljena u odnosu na naglasak istraţivanja, koji je bio ili na agendi ekoloških ili zdravstvenih 
politika. MeĊutim, mnoga istraţivanja i studije, uz prouĉvanje raznovrsnih benefita, pruţaju i dodatnu 
evaluaciju ekonomsih  propratnih benefita (Geng et al., 2013; Macmillan et al., 2014; Mulley et al., 
2013; Hanaoka et al., 2014; Bollen et al., 2009; Shrestha & Pradhan, 2010; Bollen, 2015; Rive, 2010; 
Bell et al., 2008; Dessus & Oconnor, 2003; Nemet et al., 2010). 
Tabela 1.2 Geografska pokrivenost istraţivanja. 
Nivo 
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[5] [5, 9] [5] 
Nivo nije 
naznaĉen 
[6, 23, 27, 29, 30] 
*Odnosi se na svetske regione (npr. Severna Amerika, Zapadna Evropa, Indonezija, itd.) 
  
Istraţivanja o propratnim benefitima u okviru saobraćajnog sektora pokrivaju razliĉite geografske 
regije i nivoe (Tabela 1.2). Fokus istraţivanja koja se odnose na zemlje u razvoju je uglavnom na 
ekološkim propratnim benefitima. To je i logiĉno, budući da raste interes za mogućnosti doprinosa 
saobraćajnih politika zemalja u razvoju globalnim ciljevima ublaţavanja klimatskih promena i 
unapreĊenju njihovih lokalnih sredina (kao što je to studija sluĉaja metroa u Delhiju koji je prvi 
svetski projekat šinskog saobraćaja u okviru CDM (Doll & Balaban, 2013)). Sa druge strane, 
izuĉavanja propratnih benefita u kontekstu razvijenih zemalja, su više fokusirana na mogućnosti 
usaglašavanja zdravstvenih i klimatskih politika. Ovo je razumljivo, pošto su razvijene zemlje rešile 
većinu svojih lokalnih ekoloških problema, dok se, sa druge strane, ove zemlje suoĉavaju sa velikim 
zdravstvenim izazovima uzrokovanim niskom stopom „aktivne― dnevne mobilnosti, kao što je to 
prekomerna telesna teţina (Higgins & Higgins, 2005). Zbog toga, studije o zdravstvenim propratnim 
benefitima su većinom sprovedene u kontekstu sredina koje imaju visok stepen korišćenja privatnih 
automobila, kao što je to UK, SAD, i Australija. U skladu sa ovom ĉinjenicom, literatura o propratnim 
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benefitima nastalim u sklopu realizacije politika za razvoj i promociju biciklistiĉkog saobraćaja, je 
predominantno fokusirana na kontekst razvijenih zemalja (Rissel, 2009; Macmillan et al., 2014; ECF, 
2011; Higgins & Higgins, 2005; Woodcock et al., 2009; Mulley et al., 2013). 
Dodatno, identifikovana su dva istraţivanja koja pokrivaju institucijonalne apsekte koji okruţuju 
proces implementacije „co-benefits― politika i projekata, i oba se odnose na indijski kontekst (Thaker 
& Leiserowitz, 2014; Doll et al., 2013). Na primer, Doll et al. (2013) su uradili pregled nacionalnih 
politika urbanog razvoja, klimatskih promena i drugih relevantnih sektora u cilju izuĉavanja izazova u 
planskom genersisanju propratnih benefita. 
 
Izgradnja biciklističke infrastrukture i propratni benefiti 
Prethodna istraţivanja koja su se bavila evaluacijom efekata nastalih izgradnjom biciklistiĉke 
infrastrukture se odnose biciklistiĉke staze (Thakuriah et al., 2012; Duthie et al., 2010; Krizek, 2006) i 
parkinge (Krizek, 2006; Pucher et al., 2010; Buehler, 2012; Martens, 2007). TakoĊe, evaluacija 
gradskih sistema za iznajmljivanje bicikala je predmet sve veće paţnje (Nakamura & Abe, 2014; Zhao 
et al., 2014; Fishman et al., 2014; Shaheen et al., 2011; Goodman et al., 2014). 
Fokus navedenih istraţivanja je uglavnom na kvantifikaciji porasta upotrebe bicikla kao 
prevoznog sredstva (Thakuriah et al., 2012; Pucher et al., 2010; Buehler, 2012; Martens, 2007; Zhao 
et al., 2014; Goodman et al., 2014). Na primer, Zhao et al. (2014) su modelovali uticaj karakteristika 
sistema za iznajmljivanje bicikala na dnvenu upotrebu i uĉestalost korišćenja vozila, i došli su do 
zakljuĉka da je broj stanica za iznajmljivanje bicikala u pozitivnoj korelaciji sa stopom korišćenja 
iznajmljenih vozila. Koristeći jednu od metoda regresije (rare events logistic regressions), u cilju 
razmatranja uticaja biciklistiĉkih parkinga i postojanja mogućnosti tuširanja na odluku o korišćenju 
bicikla za putovanje na posao u Vašingtonu (SAD), Buehler (2012) je zakljuĉio da je postojanje 
navedenih elemenata na radnom mestu povezano sa većim obimom putovanja biciklom na posao. 
Holandski nacionalni program, kojim se pruţila mogućnost (sigurnog) parkiranja bicikala na 
ţelezniĉkim stanicama, a koji je nastao kao inicijativa za promovisanje bike-and-ride12 putovanja, 
doveo je do povećanja upotrebe bicikla za pristupna putovanja (engl. access trips) ka stanicama 
javnog prevoza od strane biciklista, tj. korisnika javnog prevoza (Martens, 2007). 
Dodatno, kvantifikujući porast korišćenja bicikala, neka istraţivanja su pruţila uvid u stepen 
supstitucije korišćenja motornih vozila (Fishman et al., 2014; Shaheen et al., 2011). Na primer, 
Shaheen et al. (2011) su prouĉavali prilagoĊavanje korisnika na sistem za iznajmljivanje bicikala u 
kineskom gradu Hangzhou, kao i promenu njihovog ponašanja u odnosu na izbor prevoznog sredstva. 
Rezultati ove studije su pokazali da je sistem za iznajmljivanje bicikala privukao korisnike javnog 
                                                          
12
 Vrasta putovanja u sklopu kojeg se koristi i bicikl i javni prevoz (ili motorno vozilo), npr. dolazak do stanice 
javnog prevoza biciklom, a zatim korišćenje javnog prevoza za nastavak putovanja. 
23 |  
 
prevoza (autobusi), pešake, vozaĉe putniĉkih automobila i korisnike taksija. TakoĊe, rezultati su 
pokazali da je okvirno 30% korisnika ukljuĉilo upotrebu bicikla u okviru korišćenja svog 
najdominantnijeg vida prevoza. Sliĉno tematici ovog istraţivanja, prouĉavajući efekte uspostavljanja 
sistema za iznajmljivanje bicikala na korišćenje privatnih automobila, Fishman et al. (2014) su 
izraĉunali da godišnje smanjenje korišćenja motornih vozila iznosi 90.000 km u Melburnu (Australija) 
i Mineapolisu (engl. Minneapolis-St. Paul, SAD), i 243.291 km u Vašingtonu (SAD). Sa druge strane, 
zbog niske stope substitucije korišćenja automobila korišćenjem iznajmljenih bicikala, i zbog 
znaĉajne upotrebe prevoznih vozila za opsluţivanje sistema za iznajmljivanje bicikala (prevoz 
bicikala na one stanice gde nedostaju), za London je izraĉunato da se usled korišćenja javnih bicikala 
napravi dodatnih 766.341 km od strane motornih vozila.  
Ostali efekti koji su povezani sa izgradnjom infrastrukture, kao što su to bezbednost i ekonomski 
benefiti, su takoĊe bili predmet analiza. Na primer, Duthie et al. (2010) su prouĉavali efekte koji 
dizajn biciklistiĉke infrastrukture ima na ponašanje i bezbednost – kako biciklista tako i vozaĉa 
motornih vozila – u tri velika grada u Teksasu (SAD); dok je Krizek (2006) prouĉavao efekte blizine 
biciklistiĉkih staza na vrednost stambenih nekretnina u Mineapolisu (engl. Minneapolis-St. Paul, 
SAD) koristeći podatke od prodaje nekretnina. Dodatno, Mulley et al. (2013) su prezentovali 
metodologiju za kvantifikaciju potraţnje za korišćenjem aktivnih naĉina putovanja, kao i promene u 
pogledu smrtnosti usled praktikovanja takvih putovanjima, a sve sa namerom unapreĊenja društvene 
cost-benefit analize za saobraćajne investicije u australijskom kontekstu. 
 
1.2.4. Potreba za istraživanjem 
 
Razliĉiti politiĉki i ekonomski procesi tranzicije, koji su se desili i koji se još uvek dešavaju u 
gradovima CIE, pa tako i u Srbiji, manifestovali su se u najrazliĉitijim promenama u društvenom i 
urbanom prostoru. Proces reformi je doveo i do niza lokalnih saobraćajnih kriza kao i do povećavanja 
emisije GHG iz ovog sektora, i to prvenstveno kao direktna posledica sve veće upotrebe privatnih 
automobila za obavljanje dnevnih putovanja. Zbog toga, politike planiranja saobraćaja su postale 
krucijalne za održivost postsocijalistiĉkih gradova kako na lokalnom tako i na globalnom nivou, te se 
samim tim javlja jasna potreba za istraţivanjem odgovarajućih pravaca razvoja lokalnog saobraćaja 
kao i razumevanja izazova sprovoĊenja klimatskih politika u ovom sektoru. MeĊutim, i pored 
mnogobrojnih istraţivanja razliĉitih manifestacija postsocijalistiĉkih promena u urbanim sredinama, 
do sada je veoma malo paţnje bilo usmereno ka pitanjima koja se odnose na sprovoĊenje lokalnih 
klimatskih politika. Uopšteno posmatrajući sektor saobraćaja u postsocijalistiĉkim urbanim 
sredinama, a specifiĉno biciklistiĉki saobraćaj, retko su zastupljena istraţivanja koja se bave 
objašnjavanjem relacija izmeĊu sprovoĊenja saobraćajno-planerskih politikâ sa jedne strane i 
politiĉkih, društveno-ekonomskih, insitutcionalnih i organizacionih faktora koje ih determinišu sa 
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druge strane. Izuĉvanje ovih tema je bitno zbog toga što se sa razumevanjem fundamentalnih sila koje 
oblikuju samu praksu planiranja, te prema tome i korišćenje odreĊenog prevoznog sredstva, stvara 
dobra osnova za efektno planiranje klimatskih politika u sektoru lokalnog saobraćaja, kao što je to 
razvoj biciklistiĉkog saobraćaja. 
Generalno posmatrajući, „co-benefits― literatura koja se odnosi na sektor saobraćaja pruţa 
saznanja o mogućim ili ostvarenim benefitima lokalnih politika i projekata, kao i o naĉinima njihove 
evaluacije, a sve sa ciljem zagovaranja njihovog planskog ukljuĉivanja u kreiranje lokalnih klimatskih 
politika. Samim tim, ova istraţivanja pruţaju dragocen uvid u mogućnost formiranja lokalnih 
klimatskih politika u sektoru saobraćaja, a posebno u urbanim sredinama zemalja u razvoju. MeĊutim, 
iako se ĉini da ideja o sprovoĊenja politika koje paralelno adresiraju klimatske i razliĉite lokalne 
probleme predstavlja dobro rešenje, ta sama ideja poĉiva na pretpostavci da je spajanje klimatskih i 
razliĉiti lokalnih ciljeva u procesu planiranja moguće. U vezi sa navedenim, uoĉava se nedostatak 
razumevanja problematike koja se tiĉe same implementacije uoĉenih „co-benefits― politika u okviru 
datog sektora i lokalnog konteksta, budući da je prilikom formulisanja date politike neophodno 
razumevanje ne samo benefita koji mogu da se postignu sprovoĊenjem datih mera i naĉina njihove 
evaluacije, već i kontekstualnih uslova kojih odreĊuju mogućnost implementiranja tih istih mera 
(Evans & Marvin, 2006). To sve vaţi i za planske aktivnosti koje su usmerene ka popularizaciji 
utilitarnog korišćenja bicikla, i koje se u okviru ovog istraţivanja posmatraju kao „co-benefits― 
politike. Naime, planiranje i implementacija „co-benefits― saobraćajnih politika zahteva izvesnu vrstu 
interdisciplinarnosti i saradnje izmeĊu razliĉitih sektora i aktera, koji pored ustaljenih tehniĉkih i 
inţenjerskih zahteva prilikom planiranja moraju da adresiraju i druge aspekte – od ekoloških i 
zdravstvenih, pa do društvenih, politiĉkih i ekonomskih. U suštini, to predstavlja konceptualno 
drugaĉiji pristup u odnosu na konvencionalan naĉin planiranja, koji se dominantno sprovodi u 
okvirima tehniĉko-inţenjerskih struka, i koji se preteţno usmerava ka planiranju motornog saobraćaja 
i prilagoĊavanju urbanih sredina privatnim autimobilima. Samim ti, ova ĉinjenica govori u prilog 
tome da je za sprovoĊene lokalnih klimatskih politika u sektoru saobraćaja neophodna i izvesna 
promena u samoj praksi planiranja koja zahteva odreĊene institucionalno-organizacione okvire. U 
skladu sa tim i imajući u vidu ĉinjenicu da, kako objašnjava Watson (2012), saobraćaj predstavlja 
kompleksan društveno-tehnički sistem gde se promene dešavaju kroz dinamiĉnost veza izmeĊu 
ĉinilaca ovog sistema i to kroz prostornu i vremensku dimenziju, tranzicija ka planiranju lokalnog 
saobraćaja gde se ukljuĉuju ekološki i razni drugi ciljevi, zahteva razumevanje naĉina organizacije i 
dinamike odvijanja postojećih planskih aktivnosti, kao vaţnog ĉinioca koji determiniše stanje 
saobraćaja i vrstu postojećih saobraćajnih sistema u datoj urbanoj sredini (Koglin, 2015). 
Sa druge strane, posmatrajući literaturu koja se usko odnosi na prouĉavanja benefita koji su 
nastali usled izgradnje biciklistiĉke infrastrukture – ona pruţa brojene uvide, ali uopšteno ne postoji 
mnogo istraţivanja koja se bave procenom ekoloških propratnih benefita. Na primer, osim studije 
ECF, veoma su retka istraţivanja o kvantifikovanju smanjenja CO2 nastalog usled, u stvarnosti, 
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implementiranih biciklistiĉkih politika i projekata. TakoĊe, postoji nedostatak razumevanja o tome 
kako specifiĉne lokalne politike i ciljevi mogu konkretno biti povezani sa razvojem biciklistiĉkog 
saobraćaja, te samim tim i klimatskim politikama. Konaĉno, postoji relativno malo istraţivanja o tome 
kako klimatski i razliĉiti lokalni benefiti nastali izgradnjom pojedinaĉnih elementa biciklistiĉke 
infrastrukture mogu biti evaluirani. 
 
1.3. Osnovne hipoteze i ciljevi istraživanja 
 
Osnovne hipoteze istraživanja 
Na osnovu analize promena nastalih u urbanih sredina postsocijalistiĉkih gradova i prethodnih 
saznanja iz oblasti planiranja lokalnih politika, postavljene su hipoteze o relacijama izmeĊu 
kontekstualnih faktora i procesa planiranja i implementacije date lokalne (klimatske) politike, tj. u 
sluĉaju ovog istraţivanja razvoja biciklistiĉkog saobraćaja: 
 Postsocijalistiĉki gradovi su prošli kroz niz politiĉkih, ekonomskih, institucijonalnih i 
društvenih reformi, koje su bile praćene raznim transformacijama u urbanom prostoru, što je 
uticalo na niz aktivnosti koje se odvijaju u lokalnim sredinama. Samim tim došlo je i do 
promena u mogućnostima odvijanja i planiranja biciklistiĉkog saobraćaja, kao i odnosa 
graĊana prema biciklu kao sredstvu prevoza. 
 Promene politiĉkih i društveno-ekonomskih sistema uslovljavaju izmene zakona i 
institucionalnih okvira. Sa druge strane, izmene u zakonskim i institucionalnim okvirima 
predstavljaju faktore koji fundamentalno odreĊuju naĉine i mogućnosti sprovoĊenja 
(odrţivih) urbanih politika te samim tim i onih koje se odnose na planiranje biciklistiĉkog 
saobraćaja. 
 Postoji jasna korelacija izmeĊu instrumenata saobraćajnih i planerskih politkâ i odluke 
graĊana prilikom izbora sredstva prevoza. Na osnovu navedenog, promena datih politikâ u 
sektoru planiranja biciklistiĉkog saobraćaja se manifestuje i u promeni stepena korišćenja 
bicikla kao sredstva prevoza. 
Nauĉni pristup istraţivanju mogućnosti i izazova planiranja lokalnih saobraćajnih politika na 
principima „co-benefits― metode u kontekstu urbanih sredina zemlja u razvoju zasnovan je na 
sledećim hipotezama: 
 Odluke koje se odnose na razvoj lokalnog saobraćaja su krucijalne za kvalitet ţivotne sredine, 
kako na lokalnom tako i na globalnom nivou, te samim tim i za kvalitet ţivota stanovništva 
urbanih sredina. 
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 Planiranje lokalnih politika i projekta koji imaju za cilj popularizaciju utilitarnog korišćenja 
bicikla, a ĉije sprovoĊenje se vrši zarad unapred planiranog ostvarivanja ciljeva klimatskih i 
drugih (ne)ekoloških agendi (koji ne moraju biti iskljuĉivo lokalnog karaktera), mogu se 




Posmatrajući sektor lokalnog saobraćaja i polazeći od ĉinjenice da korišćenje bicikla za 
obavljanje utilitarnih putovanja u urbanim sredinama ima znaĉajan potencijal redukcije GHG, kao i da 
u prethodnom periodu, kako u Srbiji tako i generalno u drugim evropskim tranzicionim zemljama, su 
retko raĊena istraţivanja u domenu analiziranja mogućnosti i izazova planiranja lokalnih klimatskih 
politika, predmet ove disertacije je izuĉavanje kontekstualnih uticaja na mogućnosti planiranja 
lokalnih „co-benefits― politika. 
Na osnovu navedenog, uzimajući za studiju sluĉaja Grad Novi Sad i posmatrajući razvoj 
biciklistiĉkog saobraćaja kao „co-benefits― politiku, analitiĉki okvir ovog istraţivanja ĉine tri glavna 
istraţivaĉka zadatka (IZ), koji obuhvataju sledeće ciljeve: 
1. Analiza kontekstualnih faktora koji su uticali i utiču na odvijanje i dinamiku razvoja 
biciklističkog saobraćaja. Ovaj istraţivaĉki zadatak  (IZ1) će obuhvatiti sledeće parcijalne 
ciljeve:  
 utvrĊivanje trajektorije razvoja, kao i kljuĉnih transformacija u okviru aktivnosti 
planiranja biciklistiĉkog saobraćaja od perioda posle Drugog svetskog rata pa do danas, 
kao i stanja lokalnog biciklistiĉkog saobraćaja po pitanju prakse korišćenja bicikla i 
izgraĊenosti biciklistiĉke infrastrukture; 
 analizu uticaja politiĉkih, društvenih, ekonomskih, institucionalnih i promena u urbanoj 
strukturi na razvoj planiranja biciklistiĉkog saobraćaja i samu praksu korišćenja bicikla, 
sa fokusom na tranzicioni period; 
 analizu savremenih pravaca razvoja biciklistiĉkog saobraćaja i ulogu novih aktera u 
procesima planiranja kao odgovor na razliĉite izazove i promene koje se dešavaju u 
tranzicionom gradu. 
Ovaj istraţivaĉki zadatak treba da pruţi uvid u eksterne fakotre koji uslovljavaju i utiĉu na praksu 
planiranja biciklistiĉkog saobraćaja i samo korišćenje bicikla, tj. da pruţi uvid u korelacije i kauzalne 
veze izmeĊu politiĉkih, društvenih, ekonomskih, institucionalnih i prostornih promena sa jedne strane, 
i stanja bicilistiĉkog saobraćaja u Novom Sadu sa druge strane (praksa planiranja, postojeća 
infrastruktura i udeo u vidovnoj raspodeli). Kao takvi, rezultati ovog istraţivaĉkog zadatka će 
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posluţiti za utvrĊivanje opštih relacija izmeĊu kontekstualnih faktora i sprovoĊenja lokalnih 
klimatskih politika, tj. „co-benefits― politika. 
2. Analiza organizacionih aspekata planiraja biciklističkog saobraćaja. Ovaj istraţivaĉki 
zadatak (IZ2) će obuhvatiti sledeće parcijalne ciljeve: 
 Identifikacija relevantnih lokalnih aktera koji su ukljuĉeni u planiranje biciklistiĉkog 
saobraćaja, te ispitivanje i analizu njihovih uloga u procesu planiranja lokalnog 
biciklistiĉkog saobraćaja; 
 analizu organizacije planiranja osnovnih elemenata biciklistiĉke infrastrukture, 
biciklistiĉkih staza i parkinga, kroz ispitivanje faza procesa planiranja i aktera koji 
uĉestvuju u tim procesima; 
 analizu naĉina saradnje izmeĊu aktora i meĊusobnih tenzija koje se javljaju u procesima 
planiranja, i kako ove pojave utiĉu na efektnost datih politika i projekata. 
Rezultati ovog istraţivaĉkog zadatka trebaju da pruţe uvid u interne faktore koji utiĉu na praksu 
planiranja biciklistiĉkog saobraćaja i samo korišćenje bicikla, tj. uvid u u naĉine kako lokalni akteri, 
njihova meĊusobna (ne)saradnja, kao i sam naĉin organizacije planiranja utiĉu na razvoj lokalnog 
biciklistiĉkog saobraćaja. Samim tim, ovi rezultati će posluţiti za utvrĊivanje specifiĉnih 
organizacionih izazova za planiranje lokalnih klimtskih politika, tj. „co-benefits― politika. 
3. Analiza mogućnosti planiranja i implementacije „co-benefits“ infrastrukturnog projekta i 
razvoj okvira za evaluaciju klimatskih i propratnih benefita. Ovaj istraţivaĉki zadatak (IZ3) 
će obuhvatiti sledeće parcijalne ciljeve:  
 analizu incijative i procesa planiranja projekta izgradnje biciklistiĉkog parkinga; 
 razvoj okvira za evaluaciju kilmatskih benefita, tj. smanjenja CO2 emisije nastale usled 
povećanja broja korisnika parkinga (proraĉun redukcije CO2 emisije će biti realizovan 
korišćenjem strukture postojećih modela za proraĉun emisije koji je razvila ECF);  
 razvoj okvira za evaluaciju propratnih benefita koji se odnose na uticaj projekta na 
promene stavova o korišćenju bicikla kao sredstva prevoza (evaluacija promena obrazaca 
mobilnosti će se bazirati na Prokaska (engl. Prochaska) modelu promene ponašanja); 
 analiza mogućih ekonomskih benefita datog projeta i razmatranje njihove utilizacije. 
 
Rezultati ovog istraţivaĉkog zadatka će posluţiti za sticanje uvida u naĉin realizacije i mogućosti 
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1.4. Struktura rada 
 
Struktura teze prati formu postavljenjih istraţivaĉkih ciljeva, i sastoji se od ukupno osam 
poglavlja.  
U prvom poglavlju predstavljen je predmet istraţivanja, dat je pregled odgovarajuće literature i 
teorijskih osnova samog istraţivanja, obrazloţene su potrebe za istraţivanjima, postavljene su 
osnovne hipoteze, i predstavljeni su ciljevi i oĉekivani rezultati. 
U drugom poglavlju, predstavljene su korišćenje metode i tehnike  prikupljenja podataka, a potom 
je objašnjen i sam naĉin njihove analize. 
U trećem poglavlju predstavljeni su i uporedno analizirani rezultati prvog istraţivaĉkog zadatka 
(IZ1). Prateći decenijske intervale, prvo je predstavljena istorijska trajektorija razvoja biciklistiĉkog 
saobraćaja u Novom Sadu od perioda posle Drugog svetskog rata do danas, uz sagledavanje kljuĉnih 
trendova razvoja i stanja biciklizma. Potom sledi analiza kontekstualnih faktora koji su uticali na 
biciklistiĉki saobraćaj u socijalistiĉkom periodu (tj. od perioda posle Drugog svetskog rata do poĉetka 
1990-ih). Zatim, analiza kontekstualnih faktora i njihovog uticaja na biciklizma u periodu tranzicije je 
podeljena u nekoliko manjih celina, okvirno podudarajući se sa konceptom tri tranzicije, koji je 
predstavljen u prvom poglavlju teze.  
U okviru ĉetvrtog poglavlja predstavljeni su i uporedno analizirani reultati drugog istraţivaĉkog 
zadatka (IZ2). Prvo su su predstavljeni svi identifikovani akteri i njihove specifiĉne uloge. Zatim je je 
analizirana organizacija procesa planiranja biciklistiĉke infrastrukture, kao i više organizacionih 
parametara koji odreĊuju same procese i dinamiku planiranja lokalnog biciklistiĉkog saobraćaja. Na 
kraju ovog poglavlja, analizirane su i kljuĉne tenzije koje se javljaju izmeĊu aktera. 
 U petom poglavlju predstavljeni su rezultati trećeg istraţivaĉkog zadatka (IZ3) koji je imao za 
cilj analizu mogućnosti implementiranja konkretnog infrastrukturnog projekta planiranog na 
principima „co-benefits― metode kao i razvoj okvira za evaluaciju ekoloških i (ne)ekoloških benefita. 
U fokusu šestog poglavlja bilo je sumiranje i sistematizacija rezultata tri istraţivaĉka zadatka, te 
njihovo specifiĉno razmatranje u odnosu na odgovarajuću literaturu. 
U sedmom poglavlju su predstavljena zakljuĉna razmatranja u odnosu na sagledavanje 
mogućnosti sprovoĊenja „co-benefits― politika, sa posebnim osvrtom na nauĉni doprinos istraţivanja, 
a predloţeni su i pravci za buduća istraţivanja. 
U osmom poglavlju priloţena je lista korišćenje literature. 
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2. KORIŠĆENE METODE, TEHNIKE PRIKUPLJANJA I ANALIZE 
PODATAKA 
 
2.1. Korišćenje metode za prikupljanje podataka 
 
U ovom delu rada predstavljen je opšti pregled svih korišćenih metoda, dok su zbog specifiĉnosti 
druge i treće istraţivaĉke celine (IZ2, IZ3), posebno i detaljno predstavljene korišćene metode 
prikupljanja podataka u datim poglavljima. Zbog toga dolazi i do ponavljanja kratkih delova opisa 
korišćenih metoda u drugim delovima rada. MeĊutim, dodatna vrednost ovog odeljka je u tome što su 
korišćenje metode sistematizovane na jednom mestu. 
Za prikupljanje podataka na osnovu kojih je raĊeno istraţivanje korišćene su: 
1) Metode za prikupljanje kvantitativnih podataka: 
 observacija/direktno brojanje, 
 ankete. 
2) Metode za prikupljanje kvalitativnih podataka: 
 prikupljanje sekundarnih podataka, 
 intervjui, 
 observacija participanata/lokalnih aktera. 
U okviru IZ1, tj. analize istorijskog i tranzicionog konteksta lokalne sredine i njegovog uticaja na 
razvoj i planiranje biciklistiĉkog saobraćaja, kao i korišćenja bicikla, korišćenje su sve tri navedene 
kvalitativne metode. Kao sekundarni izvori podataka posluţili su: lokalna planska dokumentacija i 
izveštaji (preteţno dobijeni iz arhive i biblioteke JP „Urbanizam―), relevantni nauĉni i struĉni radovi 
(posebno iz struĉnog ĉasopisa DaNS koji izdaje Udruţenje arhitekata Novog Sada), statistiĉki registri, 
zakonska regulativa, lokalne i regionalne medijske arhive (video snimci, novinski ĉlanci, fotografije). 
Intervjui su delimiĉno korišćeni i to za prikupljanje specifiĉnih informacija i podataka o lokalnom 
kontekstu, kao i za dodatno tumaĉenje podataka i informacija koji su dobijeni iz sekundarsnih izvora. 
TakoĊe, budući da je autor rada bio i liĉno ukljuĉen u neke od aktivnosti u vezi sa planiranjem i 
promocijom biciklistiĉkog saobraćaja (javne debate, sastanci izmeĊu aktera civilnog društva i 
predstavnika lokalnih organizacija koje se bave planiranjem biciklistiĉkog saobraćaja), bilo je moguće 
sprovesti i direktnu observaciju aktera koji su ukljuĉeni u procese planiranja. Ovo je omogućilo bolje 
razumevanje razliĉitih organizacionih i drugih kontekstualnih faktora koji oblikuju proces planiranja 
lokalnog biciklistiĉkog saobraćaja. 
U okviru IZ2, sprovedeno je ukupno 13 intervjua sa predstavnicima i ĉlanovima lokalnih 
organizacija i institucija koji su direktno ukljuĉeni u proces planiranja i razvoja biciklistiĉkog 
saobraćaja u Novom Sadu. Intervjui su bili polu-strukturisani, tj. grupa osnovnih pitanja je bila 
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postavljena svakom ispitaniku, dok su se precizniji podaci dobijali postavljanjem podpitanja. TakoĊe, 
za konceptualizaciju i analizu  organizacije planiranja osnovnih elemenata biciklistiĉke infrastrukture 
korišćenji su dostupni podaci iz planske dokumentacija kao i pojedini podaci koji su dobijeni na 
osnovu intervjua.  
U okviru IZ3, potrebni podaci su prikupljani pomoću metode obeservacije i pomoću anketa. 
Naime, za analizu realizovanog projekta koja je zahtevala utvrĊivanje promene stepena iskorišćenosti 
biciklistiĉkog parkirališta podaci su prikupljani pomoću metode observacije, tj. direktnog brojanja 
parkiranih bicikala. Ova metoda je omogućila dobijanje podataka o stanju pre i posle sprovoĊenja 
datog projekata. Anketa je korišćena za dobijanje podataka koji se nisu mogli dobiti samim 
observacijama (npr. koja ciljna grupa koristi novi parking). Za analizu, utvrĊivanje i procenu 
propratnih benefita nastaljih usled unapreĊenja biciklistiĉke infrastrukture, potrebni podaci su 
prikupljani pomoću anketa. 
 
2.2. Korišćene metode za analizu podataka  
 
Istraţivanje u okviru ove teze je zahtevalo primenu nekoliko nauĉnih metoda, ĉiji je izbor bio 
zasnovan na potrebama datih faza istraţivanja.  
Analiza podataka u okviru IZ1 oslanja se većim delom na sekundarne izvore podataka, i 
delimiĉno na informacije dobijene putem intervjua. Na osnovu dobijenih podataka, rekonstruisana je 
trajektorija planiranja i razvoja biciklistiĉkog saobraćaja, sa posebnim fokusom na tranzicione 
trendove i izazove razvoja biciklistiĉkog saobraćaja. IzmeĊu ostalog, metodom kauzalne analize u 
ovom postupku su identifikovani i analizirani relevantni politiĉki, ekonomski i institucionalni  faktori 
koji su uticali na stanje biciklizma u Novom Sadu. TakoĊe analiza podataka dobijenih pregledom 
planske dokumentacije, kao i podataka koji su  prikupljeni pregledom godišnjih izveštaja Zavoda za 
statistiku Republike Srbije, je vršena nakon njihove prethodne obrade osnovnim matematiĉkim i 
statistiĉkim metodama. Paralelno, u okviru ovog istraţivaĉkog zadatka bile su korisne i druge 
odgovarajuće tehnike, kao što su tematska analiza (thematic analysis) i tehnika praćenja procesa 
(process tracing technique). Tematska analiza je metoda koja omogućava bogat opis i organizaciju 
podataka, i jedna je od najkorišćenijih tehnika za analizu kvalitativnih podataka. Ova metoda 
podrazumeva preciznu identifikaciju i analizu tema unutar razliĉitih kategorija prikupljenih podataka. 
Kljuĉne faze prilikom upotrebe ove metode su: upoznavanje sa podacima, kodiranje podataka, 
prouĉavanje temâ unutar uspostavljenih kodova, definisanje i imenovanje temâ. Tehnika praćenja 
procesa je takoĊe jedna od osnovnih i fundamentalnih metoda za obradu kvalitativnih podataka. Ona 
predstavlja sistemsku analizu utvrĊenih dokaza u vezi sa istraţivaĉkim zadacima, tj. hipotezama 
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postavljenim od strane istraţivaĉa. Ova metoda je posluţila kao pomoćna tehnika prilikom opisivanja 
politiĉkih i društvenih fenomena.  
Analiza podataka u okviru IZ2, je uraĊena pomoću već spomenutih tehnika koje su korišćenje u 
okviru IZ1 – tematske analize i tehnike praćenja procesa. Specifiĉno, vršeno je „obeleţavanje― 
podataka ĉime su klasifikovani i organizovani delovi informacija, kojima su potom dodeljena 
znaĉenja. Ove tehnike su se pokazale kao veoma korisne  u organizaciji i analizi velike koliĉine 
nesortiranih podataka i dobijanja bolje „rafinisanih― kategorija podataka. TakoĊe, s ciljem boljeg 
razgraniĉenja uloga analiziranih aktera, te njihove vaţnosti i posvećenost razvoju biciklizma, uraĊene 
su sledeće klasifikacije: 
a) Lokalni akteri su podeljeni u dve grupe: (1) administrativni akteri, gde spadaju 
visokopozicionirani pojedinci iz gradskih uprava i javnih preduzeća; (2) društveni akteri, koji 
su predstavljeni sa dve sportske organizacije, udruţenjem graĊana i akademskom 
institucijom. 
b) Svi akteri su klasifikovani „stepenom znaĉajnosti― u odnosu na razvoj biciklizma: veoma 
značajni, značajni, marginalno značajni. Stepen znaĉajnosti je procenjen na osnovu 
evaluacije realizovanih i iniciranih projekata, kao i njihovog pozitivnog uticaja na celokupni 
razvoj biciklistiĉkog saobraćaja. 
Konaĉno, deo podataka IZ2 je analiziran u okvirima institucionalne i organizacione teorije. Ovaj 
okvir je korišćen sa premisom da će pomoći u rašĉlanjivanju uticaja raznih institucionalno-
organizacionih varijabli, te pruţiti bolje razumevanje specifiĉne dinamike razvoja lokalnog 
biciklistiĉkog saobraćaja. 
Analiza podataka u okviru IZ3, vršena je primenom opštih statistiĉkih metoda , te metodom 
analize i sinteze podataka. Naime, kvantitativni podaci dobijeni putem observacija, su prvo 
sistematizivani a potom analizirani pomoću softverskog paketa SPSS. TakoĊe, podaci dobijeni putem 
anketa, koji su imali za cilj da pruţe dodatna objašnjenja rezultata sprovedenih observacija, su bili 
sistematizovani i kodirani, a potom takoĊe obraĊeni putem softverskog paketa SPSS. Sa druge strane, 
deo prikupljenih podataka, nakon statistiĉke obrade je analizirani uz pomoć Prochaska-inog 
transakcionog modela promene ponašanja (engl. Prochaska’s transactional model of behaviour 
change). Ovaj model je posluţio kao teorijski okvir za odreĊivanje stepena promene ponašanja 
kontrolne grupe usled date intervenicija (izgradnje parkinga). U cilju odreĊivanja ekonomskih 
benefita nastalih unapreĊenjem biciklistiĉke infrastrukture (tj. izgradnjom parkirališta za bicikla), 
izvršena je osnovna analiza troškova, a procenjena je i mogućnost ostvarivanja prihoda. 
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Lociran na severu Srbije, Novi Sad je glavni grad Autonomne pokrajine Vojvodine i drugi po 
veliĉini i ekonomskom znaĉaju grad u drţavi. Zahvaljujući dobrim reljefnim i klimatskim uslovima, u 
gradu je formirana snaţna kultura i tradicija korišćenja bicikla poĉetkom XX veka. Od perioda posle 
Drugog svetskog rata pa do danas, biciklistiĉki saobraćaj se razvijao u sklopu dve velike urbanizacije 
grada – socijalističke (okvirno od ranih 1960-ih do 1990-ih godina) i tranzicione (od 1990-ih godina 
do danas). 
U periodu posle Drugog svetskog rata, biciklistiĉki saobraćaj doţivljava svoj procvat. Prema 
dostupnim podacima, tokom 1952. godine, u gradu je bilo registrovano 13.000 bicikala na oko 80.000 
stanovnika (Vukmanović, 2001, str. 24, videti Sliku 3.1). Do 1962. godine, broj bicikala raste na 
32.000, prateći porast broja stanovnika koji je iznosio oko 100.000. U istom periodu, U Novom Sadu 
je bilo registrovano samo 3.952 motornih vozila (UZNS, 1962, pogledati Tabelu 3.1).  
 
 
Slika 3.1 Jevrejska ulica, 1958. godina.  
Izvor: Istorijski arhiv grada Novog Sada [takoĊe korišćeno i u JPU, 2009] 
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Tabela 3.1 Registrovana motorna vozila u Novom Sadu, u periodu od 1955. do 1960. godine. 
     [Izvor: Generalni plan Grada Novog Sada (UZNS, 1962)] 
Vrsta vozila  1955 1958 1960 
Putniĉki automobili 367 847 1524 
Specijalni automobili 39 114 185 
Autobusi 59 107 150 
Motocikli 262 819 1381 
Kamioni 193 396 588 
Traktori 48 90 124 
Ukupno 968 2373 3952 
 
Tokom velikih projekta rekonstrukcije grada, šezdesetih i sedamdesetih godina prošlog veka, sa 
ciljem prilagoĊavanja gradske putne mreţe motornom saobraćaju, kao i zarad povezivanja novih 
stambenih naselja sa starim jezgrom grada i radnim zonama (kao i meĊusobno), izgraĊeno je nekoliko 
biciklistiĉkih staza duţ glavnih novosadskih saobraćajnih arterija. Jedna od njih je i staza koja se 
pruţa duţ centralong gradskog bulevara koji povezuje glavnu autobusku i ţelezniĉku stanicu sa 
Mostom slobode, prolazeći pored Futoške pijace i gradskog fudbalskog stadiona (Slika 3.2). 
 
 
Slika 3.2 Bulevar 23. Oktobar, fotografisano 1969. godine. 
[Izvor: Istorijski arhiv grada Novog Sada]. 
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TakoĊe, potrebe stanara novoizgraĊenih stambenih objekata po pitanju stacioniranja bicikala su 
bile više ili manje zadovoljene, budući da su se prilikom gradnje dva najveća gradska naselja 
kolektivnog tipa stanovanje – Limani (oko 32.000 stanovnika) i Novo Naselje (oko 36.000 
stanovnika) – planirale i izgradile biciklane u okviru stambenih jedinica. Zahvaljujući ovakvim 
integrisanim lokalnim politikama za razvoj biciklistiĉkog saobraćaja u prvim posleratnim decenijama, 
u Novom Sadu su se stvorili uslovi za razvijanje i integrisanje najvaţnijih elemenata biciklistiĉkog 
sistema – biciklistiĉke kulture i infrastrukture (biciklistiĉke staze i parkinzi) – u sistem gradskog 
saobraćaja. 
Prema podacima iz prve Saobraćajne studije Grada Novog Sada (UZNS, 1969) najveći obim 
biciklistiĉkog saobraćaja je zabeleţen izmeĊu 1956. i 1967. godine. Naime, u sklopu ove studije je 
vršeno brojanje vozila koja su prelazila glavni gradski most i zabeleţen je porast upotrebe bicikala i to 
sa 3.721 na 4.384 u toku mernih dana za pomenute godine, kao i porast upotrebe putniĉkih automobila 
sa 846 na 8.123. U pomenutoj studiji, predviĊen je pad udela bicikla u vidovnoj raspodeli, što se 
zaista i desilo tokom 1970-ih. 
 
 
Grafik 3.1 Broj registrovanih putniĉkih automobila.  
[Izvor: UZNS, 1969; URBIS & UZNS 1981; SORS, 2002-2013] 
 
Sa poĉetkom 1970-ih, udeo biciklistiĉkog saobraćaja u ukupnim putovanjima naglo opada. 
Naime, u periodu od 1970. do 1975. godine na teritoriji opštine Novi Sad broj motornih vozila je 
udvostruĉen (Grafik 3.1), dok je stepen motorizacije za 1975. godinu iznosio 4,19 stanovnika po 
vozilu, te je Novi Sad, u odnosu na stepen motorizovanosti, bio na trećem mestu u Jugoslviji, odmah 
posle Ljubljane i Zagreba (URBIS & UZNS, 1981). TakoĊe, dolazi do znatnog unapreĊenja i 
povećanja kapaciteta sistema javnog prevoza (Grafik 3.2.).  Sa druge strane, iako je broj bicikala u 
Novom Sadu i dalje bio veoma visok, i pribliţno jednak broju motornih vozila, 1976. godine uĉešće 
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predstavljalo veliki pad imajući u vidu da je krajem 1960-ih uĉešće biciklistiĉkih putovanja iznosilo 
oko 10% (JPU, 2009, vidi Grafik 3.3 ). Od ovog perioda, bicikl poĉinje da se koristi više kao sredstvo 
za sport i rekreaciju nego u svrhu prevoza. 
 
 
Grafik 3.2 Broj putnika u javnom saobraćajnom prevozu po godini (u milionima). 
 [Izvor: Ozer et al., 1991; URBIS and UZNS 1981; JPU, 1990; PPJGSP, 2014] 
 
 
Grafik 3.3 Proseĉan udeo korišćenja bicikla u vidovnoj raspodeli (%). 
[Source: URBIS and UZNS 1981; JPU, 1990; JPU, 2009] 
 
Za razliku od perioda tokom1970-ih, koje je karakterisao nagli porast broja putniĉkih automobila, 
tokom 1980-tih ovaj trend je usporen. Prema dostupnim podacima za 1986. godinu, na teritoriji 
opštine Novi Sad je bilo registrovano 53.741 putniĉkih automobila (od tog broja bilo je 49.465 
privatnih automobila) a stepen motorizacije je iznosio 4,8 stanovnika po privatnom putniĉkom vozilu 
(JPU, 1990). Na usporavanje trenda naglog rasta putniĉkih automobila, svakako je imala uticaja 
svetska energetska i domaća ekonomska kriza, koje su pored toga što su delom uslovile stabilizaciju 
rasta stepena motorizacije, uticale i na to da se pad korišćenja bicikala zaustavi pa ĉak i da doţivi 
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blagi porast – te je uĉešće kretanja obavljenih biciklom ostalo pribliţno 5% tokom 1980-ih (JPU, 
1990). MeĊutim, izgradnja biciklistiĉkih staza duţ primarne uliĉne mreţe nije pratila povećanje obima 
saobraćaja i stepena motorizacije dostignut tokom 1970-ih i 1980-ih, te je krajem 1980-ih bilo 
izgraĊeno samo oko 21km biciklistiĉkih staza duţ primarne uliĉne mreţe (Slika 3.3), što je 
predstavljalo 23% od ukupne duţine primarnih saobraćajnica (JPU, 1990). TakoĊe, tokom ovih 
decenija, uoĉeni su i problemi sa stacioniranjem bicikala – kako ispred objekata od javnog znaĉaja – 
gde su na mnogim lokacijama nedostajala parkirališta, tako i u podruĉjima kolektivnog stanovanja 
gde postojeća parkirališta unutar samih objekata ĉesto nisu pruţala adekvatne uslove (kako po pitanju 
same veliĉine biciklana, tako i po pitanju sigurnosti bicikala od kraĊe i oštećenja). 
 
 
Slika 3.3 Mreţa biciklistiĉkih staza 1981. i 1990. godine. 
[URBIS and UZNS 1981; JPU, 1990] 
 
Tokom 1990-ih, u uslovima ekonomskih sankcija, nestašice naftnih derivata, smanjenog nivoa 
usluga javnog prevoznog preduzeća, a posebno za vreme NATO bombardovanja, korišćenje bicikla za 
obavljanje svakodnevnih aktivnosti znaĉajno raste. MeĊutim, u ovom periodu bicikl se pre svega 
koristi kao prevozno sredstvo „iz nuţde― (JPU, 2009), dok razvoj biciklistiĉke infrastrukture stagnira 
iz opravdanih ekonomskih prilika (Panjković, 1995). Dodatno, posebno problematiĉna postaju pitanja 
u pogledu stacioniranja bicikala u okviru podruĉja kolektivnog stanovanja. Naime, pravilnik u sklopu 
zakona za izgradnju novih objekata
13
, koji je nalagao da stambene jedinice budu opremljene 
prostorijama za stacioniranje bicikala postaje nevaţeći poĉetkom 1990-ih, te se biciklane prestaju 
planirati i izvoditi prilikom gradnje novih objekata (Mrkajić, 2015). Sa druge strane, mnoge biciklane 
koje su postojale u stambenim objektima izgraĊenim tokom 1970-ih i 1980-ih godina se transformišu 
                                                          
13
 Pravilnik o tehniĉkim normama za dizajn i gradnju javnih objekata za stanovanje, npr. poslednja uredba iz 
1989. godine Sluţbeni list SAPV, br. 7/1989 
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u male preduzetniĉke objekte ili sluţe kao prostor za proširenje privatnih stanova. Prateći ovaj trend, 
kraĊa bicikala postaje raširen fenomen tokom ranih 1990-ih14, dok se malobrojna parkirališta za 
bicikla ispred javnih ustanova većinom uklonjaju ili ne odrţavaju adekvatno, te problem stacioniranja 
bicikala postaje sveobuhvatan.  
 
 
Slika 3.4  Proširenje mreţe biciklistiĉkih staza u periodu od 1998. do 2014. godine. 
[Izvor: 1998 (URBISPROJEKT, 1998); 2009 (JPU, 2009): 2014 (autorova observacija)] 
 
Tokom 2000-ih, sa poboljšanjem ekonomskih prilika i poĉetkom nove i intenzivne urbanizacije 
grada, dobro uspostavljena i institucionalizovana praksa planiranja i izgradnje biciklistiĉkih staza uz 
glavne gradske saobraćajnice se nastavlja. Kao što je prikazano na Slici 3.4, mreţa biciklistiĉkih staza 
raste – sa postojećih 21,3 km poĉetkom 1990-ih na 62,9 km 2009. godine (JPU, 2009). MeĊutim, 
uprkos znatnom broju novoizgraĊenih staza, biciklistiĉka mreţa ostaje nekoherentna. Jedna od 
najkritiĉnijih taĉaka na mreţi postaje centralno gradsko podruĉje koje ostaje nepovezano u odnosu na 
vaćinu gradskih naselja (Mrkajić, 2014). Naime, dok u prethodnim decenijama nepostojanje 
odvojenih staza (ili prostora namenjenog putem regulatornih mera u centralnom podruĉju grada) nije 
bilo toliko problematiĉno za odvijanje biciklistiĉkog saobraćaja, pošto je obim motornog saobraćaja 
bio višestruko manji, tokom 2000-ih to postaje jedan od glavnih problema za bezbednost biciklista i 
samo funkcionisanje biciklistiĉkog saobraćaja u gradu. Sa druge strane, porast broja privatnih 
automobila i intenziteta motornog saobraćaja je zahtevao znaĉajan prostor na gradskim ulicama. To se 
manifestovalo u zakrĉenim centralnim saobraćajnicama, pretvaranju velikog broja javnih površina u 
parkirališta za automobile, te uĉestalom okupacijom prilaznih biciklistiĉkih staza ka centralnom delu 
grada od strane parkiranih privatnih i/ili dostavnih motornih vozila. Odraţavajući ovakvo stanje, ulice 
                                                          
14
 Ovaj fenomen je prisutan i danas, o ĉemu svedoĉe i podaci iz nedavnih izveštaja lokalne policije koji ukazuju 
da se preko 1000 bicikala ukrade u Novom Sadu godišnje. Sprovedeni intervjui, kao i izjave lokalnih zvaniĉnika 
policije ukazuju da ova cifra predstavlja samo deo ukradenih bicikala koje graĊani prijave, pošto se kraĊe retko 
prijavlju zbog relativno male ekonomske vrednosti bicikala. Prema tome, gledajući vidovnu raspodelu, znaĉajan 
broj graĊana ostane bez bicikla na godišnjem nivou. MeĊutim, ne postoje precizni podaci o tome da li su se 
ukradeni bicikli koristili za rekreaciju ili sport, ili za obavljanje utilitarnih putovanja.  
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Novog Sada postaju veoma nebezbedne za korišćenje bicikla od poĉetka ranih 2000-ih (Slika 3.5), 
dok problemi staioniranja bicikala i uĉestalih kraĊa i dalje ostali pristuani. Kao rezultat navedenih 
problema, koji su praćeni rastom standarda graĊana, udeo bicklistiĉkog saobraćaja u celokupnoj 
vidovnoj raspodeli pada na istorijski minimum od 2,5% u 2009. godini (JPU, 2009). 
 
 
Slika 3.5 Mapa novosadske biciklistiĉke mreţe sa prikazom prostorne raspodele saobraćajnih 
nezgoda u kojima su uĉestvovali biciklisti tokom 2009. 
[Izvor: Stojković & Alimpić, 2011] 
 
Kraj 2000-ih nagoveštava promene politike grada u odnosu na biciklistiĉki saobraćaj. Naime, 
tokom 2009. godine, gradonaĉelnik Novog Sada Igor Pavliĉić (2008-2012) pokreće inicijativu 
„Vratimo Novi Sad biciklistima― sa ciljem „revitalizacije― biciklistiĉkog saobraćaja i kulture. U 
sklopu ove akcije, gradske vlasti su nastavile da rade i dodatno stimulišu izgradnju biciklistiĉkih 
staza, dok posebnu paţnju usmeravaju na probleme stacioniranja bicikala i kraĊa. Gradonaĉelnikova 
inicijativa konkretno rezultuje izgradnjom 2,2 km biciklistiĉke staze15 duţ rekonstruisanog nasipa uz 
Dunav (2011. godine), te mreţom natkrivenih i otvorenih biciklistiĉkih parkinga (sa preko 500 
postavljenih drţaĉa i dodatno opremljeni video nadzorom) ureĊenim na javnim lokacijama i ispred 
objekata od opšteg društvenog znaĉaja (npr. ambulante, pošta, Zavod za zapošljavanje) (2009-2014). 
                                                          
15
 U toku ovog perioda graĊene su i druge deonice biciklistiĉkih staza, ali izgradnja ove deonica je veoma ĉesto 
naglašavana kao rezultat same inicijative „Vratimo Novi Sad biciklistima― (iako je ideja i plan izgradnje staze 
na ovoj deonici postojao i ranije). 
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Dodatno, uspostavlja se i prvi sistem za iznajmljivanje bicikala „NS bike―, gde je do danas izgraĊeno 
10 stanica za iznajmljivanje bicikala – Slika 3.6 (2011-2014) (Mrkajić, 2015). 
 
 
Slika 3.6 Raspored stanica za iznajmljivanje bicikala „NS bike―.  
[Izvor: JKP „Parking Servis―]. 
Pored grada koji poĉinje mnogo aktivnije da se bavi promocijom biciklizma putem izgradnje 
infrastrukture i pruţanjem novih servisa, poĉetkom 2010-ih i udruţenja graĊana i sportske 
organizacije poĉinju aktivno promovisati korišćenje bicikla kao idealnog sredstva prevoza u gradu. Tu 
se svakako izdvaja Udruţenje graĊana Novosadska biciklistiĉka inicijativa (UG NSBI) koje sprovodi 
niz manjih projekata i akcijâ – organizuje masovne meseĉne promotivne voţnje bicikla (koje traju od 
2012. godine), vrši izdradu promotivnih video materijala, organizuje regionalni biciklistiĉki festival 
„Biciklana FEST― (2013, 2014), planira i izraĊuje nekoliko stanica za popravku bicikala, kao i drţaĉe 
za parkiranje (Mrkajić, 2015). 
Iako u periodu pisanja ovog rada ne postoje noviji podaci o udelu biciklistiĉkog saobraćaja od 
onih iz 2009. godine, lokalni mediji i zvaniĉnici primećuju rast korišćenja bicikala poslednjih godina. 
MeĊutim, budući da broj registrovanih automobila konstantno raste, kao i da su lokalni problemi u 
vezi sa povećanjem obima saobraćaja i dalje veoma zastupljeni (npr. guţve, nedostatak mesta za 
parkiranje i nivou buku), moglo bi se tvrditi da je za opaţeni rast korišćenja bicikla verovatno 
zasluţan povećan intenzitet rekreativnih i sportskih aktivnosti graĊana. 
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3.2. Stanje i planiranje biciklističkog saobraćaja u socijalizmu (1960-1990) 
 
Novi Sad je zajedno sa još nekoliko gradova, kao što su to Ljubljana, Skoplje, Banja Luka i 
Subotica, predstavljao jedinstven sluĉaj planiranja za biciklistički saobraćaj u bivšoj Jugoslaviji 
(URBIS & UZNS, 1981). U Novom Sadu, razvoj biciklistiĉkog saobraćaja se desio zahvaljujući 
kombinaciji kompleksnih relacija izmeĊu više faktora. Pre svega, na formiranje jake biciklistiĉke 
kulture u Novom Sadu  su uticali prirodni preduslovi – ravan teren, relativno mala veliĉina grada, kao 
i odgovarajući klimatski uslovi za voţnju bicikla tokom većeg perioda godine. 
Kao i u mnogim drugim evropskim gradovima u periodu posle Drugog svetskog rata, korišćenje 
bicikla je bilo veoma zastupljeno i imalo je trend rasta, pre svega kao rezultat nemaštine i siromaštva 
(pogledati Oldenziel, and de la Bruhèze, 2011) i zbog malog kapaciteta sistema javnog gradskog 
prevoza (Slika 3.2). Pored limitiranog kapaciteta sistema javnog prevoza, u toku posleratnog perioda, 
popularnost korišćenja bicikla je svakako zastupljena i usled veoma malog stepena motorizacije 
stanovništva. Naime, većina graĊana nije imala mogućnosti da kupi vozilo, dok Jugoslovenska 
automobilska industrija nije bila sposobna da zadovolji potraţnju za automobilima. Sa druge strane, 
uvoz automobila iz inostranstva je oporezivan u visini 41% od vrednosti vozila
16
, a ujedno su strani 
automobili bili obiĉno i mnogo skuplji. 
Posleratno politiĉko i društveno-ekonomsko ureĊenje drţave, moţe se takoĊe, do izvesnog 
stepena, okarakterisati kao kontekstualni faktor koji je pozitivno uticao na popularnost biciklistiĉkog 
saobraćaja u Novom Sadu. To postaje jasno ukoliko se sagleda ĉinjenica da je u predlozima za novi 
generalni plan (iz 1930., 1937. i 1941. godine), za tadašnji kapitalistički Novi Sad, predstavljanja 
pretenciozna i priliĉno radikalna modernistička vizija urbanizacije koja je imala za cilj razvitak većeg 
industrijskog regionalnog centra, gde je razvoj modernog gradskog saobraćaja trebao da igra 
odluĉujuću ulogu (Pušić, 1987). MeĊutim, kao rezultat novih društvenih odnosa, razvoj Novog Sada 
se usmerava u drugaĉijem pravcu. Kako Pušić objašnjava (str. 139-140), posleratni (socijalistički) 
privredni planovi, koji su bili nadreĊeni urbanistiĉkim planovima, diktirali su decentralizovan razvoj 
industrije u Vojvodini sa ciljem što brţe obnove zemlje. Zbog toga Novi Sad, iako i dalje ima funkciju 
regionalnog centara, nema privilegovan status u odnosu na druge gradove u Vojvodini, a po pitanju 
privrednog i industrijskog razvoja. Zbog ovakve situacie, prvi usvojeni Generalni urbanistiĉki plan 
grada iz 1950. godine, predviĊa umeren industrijski razvoj grada, pa samim tim i umeren rast 
gradskog stanovništva, sa samo 12 % graĊana zaposlenih u industrijskom sektoru. Zbog navedenih 
ĉinjenica, u posleratnom Novom Sadu se ne dešava brz razvoj i modernizacija saobraćajnog sistema, 
što veoma povoljno utiĉe na popularnost biciklistiĉkog saobraćaja u prvim posleratnim decenijama. 
                                                          
16
 Informacija pribavljena sa http://zastavanacionale.com 
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Popularnost korišćenja bicikla kao prevoznog sredstva, u posleratnom periodu, mogla bi se takoĊe 
povezati i sa specifiĉnim faktorima lokalne graĎene sredine, kao što je to gustina naseljenosti grada 
od svega 20 stanovnika po hektaru. Naime, ovako mala gustina naseljenosti znaĉajno odreĊuje 
smernice razvoja socijalistiĉkog Novog Sada, a koje su predstavljene u prvom usvojenom 
Generalnom planu grada iz 1950. godine (UZNRS, 1950). Navedeni plan usmerava pedesetogodišnji 
razvoj grada uz pomoć tri glavna principa urbanizacije: a) teritorijalno ne širenje grada; b) povećanje 
gustine stanovanja u gradu, i to primarno putem rekonstrukcije središnje zone grada – izmeĊu 
istorijskog centra i gradskih periferija; c) zoniranje grada (Pušić, 1987, UZNRS 1950: Savic, 1965 
videti Sliku 3.7). Navedene smernice urbanizacije su se generlano pozitivno odrazile na biciklistiĉki 
saobraćaj, kako kratkoroĉno tako i dugoroĉno. Prvo, za većinu stanovništva rastojanja unutar grada 
ostaju povoljna za korišćenje bicikla, budući da radius urbanizovane zone grada ima pribliţno 6 
kilometara tokom celokupnog socijalistiĉkog perioda. Drugo, povećanje gustine stanovanja generalno 
vodi do skraćivanja rastojanja izmeĊu razliĉitih lokalcija, što je urbanu sredinu uĉinilo još više 
pogodnom za korišćenje bicikla. Treće, zoniranje grada, koje implicira razdvajanje centralne od 
stambenih i radnih zona (Savić, 1965), uzrokuje veliku potrebu za dnevnim putovanjima (npr. 
putovanja na relaciji kuća-posao). Zbog svega navedenog, u prvim posleratnim decenijama, uprkos 
ĉinjenici da se motorni saobraćaj posmatra kao izvesna budućnost – ona kojoj se teţi, graĊenje 
biciklistiĉkih staza duţ nekoliko glavnih gradskih saobraćajnica se ĉini logiĉno i neophodno, budući  




Legitimitet planiranja biciklistiĉkog saobraćaja, a posebno u ravniĉarskim naseljima gde je 
korišćenje bicikla veoma zastupljeno, je naglašeno i od strane Nikole Dobrovića (1957), glavnog 
posleratnog arhitekte i urbanog planera Srbije. Naime, autor navoudi u svom udţbeniku, koji je 
predstavljao veoma bitno štivo studenata arhiktekture i urbanog planiranja Univerziteta u Beogradu, 
sledeće: „Bicikl je važno prevozno sredstvo savremenog čoveka u naseljenim mestima. Zbog svoje 
jeftinoće pristupačan je i siromašnijim slojevima stanovništva. Tehnički usavršen i korišćen po glatko 
izgraĎenim drumovima i ulicama, bicikl mnogostruko umnožava pogonsku čovekovu snagu. Time se 
postiže veća brzina i pokretljivost. Prema tome, bicikl je saobraćajno sredstvo o kome urbanista vodi 
računa kadgod se radi o projektovanju poprečnih i podužnih profila saobraćajnica, o situiranju 
garaža neophodnih za njihovo ostavljanje, pogotovu u ravničarskim i industrijskim razvijenim 
krajevima u kojima je broj biciklista najveći i vožnje vrlo učestale― (str. 29-30). 
 
                                                          
17
 Prema podacima iz monografije o razvoju javnog gradskog prevoza, navodi se ĉinjenica da je ranih 1950-ih, 
na konferenciji preduzeća javnih prevoznika iz svih gradova bivše Jugoslavije, novosadski javnih prevoz 
ocenjen kao jedan od najzastarelijih (Ozer et al., 1991). 
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Slika 3.7 Faze urbanizacije Novog Sada.  
[Izvor: balkan-politika.com, atuor: nepoznat] 
 
Uprkos svemu, ne moţe se tvrditi da je biciklistiĉki saobraćaj bio deo opšte vizije novosadskog 
saobraćajnog sistema. U posleratnom Novom Sadu, kao i u ostalim jugoslovenskim i u većini 
evropskih gradova, razvoj lokalnih saobraćajnih sistema teţi pre svega ka stvaranju uslova za 
povećanje kapaciteta sistema javnog  prevoza i porastu broja putniĉkih automobila (UZNRS, 1950; 
UZNS, 1969), budući da se motorni saobraćaj posmatra kao sinonim za ekonomski i društveni 
prosparitet (Koglin & Rye, 2014). Specifiĉno, u pogledu planerske prakse, podstiĉući porast i razvoj 
motornog saobraćaja, urbani planeri i saobraćajni inţenjeri uvode odvojene biciklistiĉke staze u 
skladu sa osnovnim modernističkim principima planiranja saobraćaja, kao što su to „nesmetana 
prohodnost― i „diferencijacija brzina u naseljima― (Koglin & Rye, 2014). Zaista, kao što se moţe 
primetiti na Slici 3.2, organizacija putnog profila bulevara prati model „kolovoz – zelena površina – 
biciklistiĉka staza – zelena površina – pešaĉka staza―. Ovde, kao što su Oldenziel and de la Bruhèze 
(2011) ispravno primetili, struĉnjaci uvode odvojene biciklistiĉke staze pre da kontrolišu, nego da 
stimulišu masovno korišćenje bicikla od strane radniĉke klase. U smeru ove observacije, gradnja 
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odvojenih biciklistiĉkih staza u prvim posleratnim decenijama u Novom Sadu bi se mogla posmatrati 
u širem smislu, pre kao marginalizacija biciklistiĉkog saobraćaja, nego njegovo popularizovanje. 
Pored pravilnika koji je nalagao izgradnju biciklana unutar objekata za kolektivno stanovanje, 
decentralizacija planerskih institucija i organizacija u periodu izmeĊu 1946. i 1990. godine takoĊe 
pogoduje praksi planiranja biciklistiĉkog saobraćaja. Naime, decentralizacija se vrši u skolpu ĉetiri 
faze: 1) Uspostavljanje centralnih planerskih institucija (1946-1953), 2) Organizaciona podela 
profesionalnih planerskih jedinica (1954-1959), 3) Decentralizacija i stvaranje profesionalnih 
planerskih organizacija u mnogim gradskim centrima (1959-1970) i 4) PrilagoĊavanje gradskih 
planerskih organizacija novim ekonomskim prilikama i trţištu (od 1970) (Borovica, 1980 citiran kod 
Nedović-Budić et al., 2011; Pajović, 2005). U sklopu trećeg procesa decentralizacije, tj. stvaranja 
profesionalnih planerskih organizacija, 1960. godine se formira Urbanistiĉki zavod Novog Sada. Ovo 
predstavlja veoma bitan dogaĊaj za planiranje biciklistiĉkog saobraćaja budući da je korišćenje bicikla 
veoma zavisno od lokalnih uslova okruţenja kao što je to konfiguracija terena, klima, i urbana forma 
(Heinen et al., 2010), te su biciklistiĉke politike i programi u suštini lokalnog karaktera i logiĉno 
zahtevaju decentralizovane planerske institucije sa osobama koje imaju dobro razumevanje lokalnih 
uslova i senzitivnosti. 
Svetska energetska i domaća ekonomska kriza krajem 1970-ih i poĉetkom 1980-ih predstavljaju 
dogaĊaje koji su uslovili kvalitativni zaokret u pogledu planiranja biciklistiĉkog saobraćaja u Novom 
Sadu, sliĉno kao što je to bio sluĉaj i u gradovima zapadnoevropskih zemalja, npr. u Holandiji i 
Danskoj tokom 1970-ih (Aldred, 2012; De Jong & Rouwette, 2009). Za razliku od ranijih decenija, od 
poĉetka 1980-ih razvoj biciklistiĉkog saobraćaja znaĉi stimulisati, a ne marginalizovati korišćenje 
bicikla. To se prevashodno uoĉava u lokalnom planskom dokumentu Analiza i rešenje biciklističkog 
saobraćaja u gradu (URBIS & UZNS, 1981), gde planeri jasno naglašavaju bicikl kao jednu 
primerenu alternativu za lokalni prevoz koja mora biti, koliko je god moguće, razvijana u budućnosti: 
„Energetska kriza čije je osnovno obeležje porast cene nafte i njenih derivata, uzrokuje sumnju u 
opravdanosti stalnog korišćenja individualnog prevoza na relacijama gde se može izvršiti supstitucija 
drugim vidovima saobraćaja―. (str. 1) 
S obzirom na ovakvu situaciju, na delimiĉno zapostavljeni biciklistiĉki saobraćaj tokom 1970-ih, 
se ponovo raĉuna u planovima rekonstrukcije i izgradnje saobraćajnica, te se nastoji, gde god to 
prostor i ostali uslovi dozvoljavaju, planirati i izgradnja biciklistiĉkih staza. MeĊutim, budući da je 
proces planiranja i realizacije datih planova relativno dug vremenski proces kao i da je period koji je 
nastupio s poĉetkom 1990-ih bio obeleţen velikim društveno-politiĉkim promenama, kao i velikom 
ekonomskom krizom, planovi za izgradnju novih biciklistiĉkih staza iz 1980-ih godina se poĉinju 
realizovati delimiĉno krajem 1990-ih, a intenzivno tek tokom 2000-ih i 2010-ih. 
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3.3. Dezintegracija biciklističkog sistema tokom tranzicije (1990-2009) 
 
3.3.1. Biciklistički saobraćaj tokom 1990-ih 
 
Kao i u ostalim Centralnim i Istoĉnim Evropskim (CIE) zemljama, sa poĉetkom 1990-ih u Srbiji 
poĉinju korenite promene politiĉko-ekonomskog sistema. MeĊutim, proces politiĉko-ekonomske 
tranzicije u Srbiji je bio drugaĉiji u odnosu na druge CIE zemlje, posebno zbog graĊanskog rata koji 
se odvijao na prostorima bivše Jugoslavije, nametnutih ekonomskih sankcija i NATO bombardovanja 
Srbije tokom 1999. godine (Lazić & Vuletić, 2009; Nedović-Budić et al., 2011; Vujošević et al., 
2010; 2012). TakoĊe, poĉetak procesa tranzicije u Srbiji karakteriše period re-centralizacije politiĉke 
moći i kontrole planiranja, što za posledicu ima ukidanje mnogih regionalnih zakona (Nedović-Budić 
et al., 2011). Tokom ovog inicijalnog perioda tranzicije, kao što Vujošević (2004) primećuje, 
društveno-ekonomski planerski sistem se ne zamenjuje novim aranţmanima, kao što je to politiĉka 
pluralizacija, privatizacija i marketizacija (za druga iskustva tranzicije, na primer, pogledati 
Smallbone & Welter, 2010). Nasuprot tome, Srbija gubi kapacitet za strategijsko istraţivanje, 
mišljenje i upravljanje (Vujošević et al., 2012), dok se, od kraja 1980-ih godina i tokom 1990-ih, 
planerska praksa usmerava specifiĉnom mešavinom starih navika i nekoliko institucionalnih 
inovacija, uz socijalne, ekonomske i politiĉke turbulencije (Vujošević, 2001; 2004; Nedović-Budić, 
2001). Serija nesrećnih dogaĊaja u ovom periodu rezultuje propuštanjem pokreta ekonomske i 
ekološke modernizacije od strane Srbije, a koji se dešavao u više razvijenim evropskim zemljama 
(Vujošević et al., 2012). Konaĉno, kao rezultat tranzicije, politiĉki, inistitucijonalni i ekonomski 
sistemi u Srbiji se dirastiĉno menjaju, što znatno utiĉe na saobraćajne, zemljišne i graĊevinske pravne 
legislative, kako na nacionalnom tako i na lokalnom nivou. 
U Novom Sadu, kao i u mnogim drugim gradovima zemalja u tranziciji, politiĉke promene tokom 
1990-ih su znatno uticale na lokalne institucije, što je otvorilo mogućnost za radikalnu pormenu 
prostora grada  (vidi Neduĉin, 2014),  te samim tim i na biciklistiĉku infrastrukturu i svakodnevnu 
praksu korišćenja bicikla. Za razliku od nekih Zapadnih zemalja gde je institucionalni interes za 
regeneraciju biciklistiĉkog saobraćaja poĉeo baš u tom periodu – kao što je to bio sluĉaj sa Velikom 
Britanijom (Aldred 2012) i SAD (Clarke 2003), neki elementi novosadskog biciklistiĉkog sistema, 
nastali u periodu posle Drugog svetskog rata, poĉeli su „degradirati―. 
Naime, i pored potrebe za izgradnjom biciklistiĉkih staza na većem delu primarne uliĉne mreţe 
(JPU, 1990), mreţa biciklistiĉkih staza se ne proširuje znaĉajnije tokom 1990-ih, dok se postojeća 
infrastruktura ne odrţava adekvatno zbog ekonomske krize i sveukupne situacije u zemlji (Panjković, 
1995). Dodatno, tokom 1993. godine, u periodu recentralizacije, poništavaju se regionalni zakoni, a 
meĊu njima i Zakon o izgradnji investicionih objekata (198718) i Pravilnik o jedinstvenim tehničkim 
                                                          
18
 Sluţbeni list SAPV, br. 2/1987. 
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uslovima za projektovanje i graĎenje stambenih zgrada i stanova u društvenoj usmerenoj izgradnji 
(1989
19). Poništavanje ovog zakona i pravilnika znaĉilo je ukidanje sistemskog i institucionalizovanog 
pristupa rešavanju pitanja stacioniranja bicikala u podruĉjima kolektivnog stanovanja, što dvojako 
utiĉe na sistem biciklistiĉkog saobraćaja u Novom Sadu. Prvo, drţava prestaje da gradi stambene 
objekte, dok privatni investitori prestaju biti u obavezi da grade zajedniĉke prostorije unutar novih 
stambenih objekata – kao što su to biciklane – što predstavlja kompletno odstupanje od onoga što je 
spomenuti pravilnik, u Ĉlanu 2, nalagao: 
„Stambene zgrade sadrţe sledeće zajedniĉke prostorije: vertikalne komunikacije, horizontalne 
komunikacije, toplotne podstanice (za zgrade sa centralnim grejanjem), stanarske ostave, ostave za 
bicikle, ostave pribora za ĉišćenje zgrada.― (Sluţbeni list SAPV, 1989, str. 346) 
Opisujući ove promene, jedan od intervjuisanih planera iz JP „Urbanizam― je primetio: 
„[Investitor] gleda da uštedi na svakom kvadratnom milimetru. Što manje zajedniĉkog - što više 
[prostora] za trţište. Da pravi biciklanu [investitor], ne pada mu na pamet, jer ga ništa ne obavezuje, 
ne postoji više pravilnik ili propis koji ga obavezuje na to da je obavezan sadrţaj prizemne zgrade 
biciklana. Ĉak ne prave više ni zajedniĉke prostorije, a kamo li sušionice, vešernice, itd. On pravi 
[investitor] ono što je minimum da stanar doĊe do svog stana...Ostalo ga ne interesuje [investitora].―20 
Drugo, ukidanjem pokrajinskih zakona, zapoĉinje proces „prelaska― starih stambenih zgrada iz 
drţavnog u privatno vlasništvo tokom ranih 1990-ih, gde stanari dobijaju mogućnost otkupa svojih 
stanova, dok lokalna javna preduzeća gube odgovornost za odrţavanje stambenih zgrada. U ovoj 
situaciji, sami vlasnici stanova, u okviru institucija „Skupštine stanara― i „Predsednika skupštine 
stanara―, postaju zaduţeni za brigu i odrţavanje stambenih zgrada. MeĊutim, zbog turbulentne 
politiĉke, ekonomske i pravne situacije u Srbiji tokom tog vremena, mnogi predsednici skupštine 
stanara uspevaju da promene namenu zajedniĉkih prostorija unutar stambenih objekata, i to uglavnom 
na špekulativan naĉin i uz saglasnost Skupštine stanara. Pokrivanje troškova za odrţavanje zgrada se 
ĉesto navodi kao razlog za ovakav potez, ali još ĉešće kao izgovor. Jedan od intervjuisanih planera iz 
JP „Urbanizam― je pojasnio datu situaciju: 
„Odjednom su Skupštine stanara postale vlasnici [stanova] a stanari su kupovali stanove veoma 
jeftino. I dešava se da gomila zajedniĉkih prostorija više nikome ne treba, i tu je krenuo „biznis―. 
Predsednik skupštine stanara prodao bi biciklanu, a stanari bi mu davali saglasnost za promenu 
namene te prostorije, jer ta prostorije više nije bila obavezna – te bi biciklanu pretvorili u trafiku, ili bi 
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 Sluţbeni list SAPV, br. 7/1989. 
20
 Svi citati su delom lektorisani, tj. pojedini delovi su parafrazirani pošto su se intervjuisani planeri izraţavali 
uglavnom neformalnim govorom. 
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neko proširio stan... I tako je  krenula trgovina, promena namene „svega i svaĉega―. I biciklane su 
jedne od prvih koje su „stradale―. Ali, ima zgrada koje su zadrţale biciklane.―21 
 
 
Slika 3.8 Parkiranje bicikala u holovima stambenih objekata. 
[Izvor: autor] 
 
Zbog ovakve situacije, od sredine 1990-ih jedino rešenje za većinu stanara koji su koristili bicikla 
je stacioniranje dvotoĉkaša u hodniku stambenih objekata, pored stpenica blizu ulaznih vrata stana, ili 
u samim stanovima (Slika 3.8). Poslediĉno, nova praksa parkiranja bicikala u okviru stambenih 
objekata izaziva veliki procenat kraĊa, što dodatno podstiĉe veliku potraţnju polovnih i jeftinih 
bicikala budući da je u uslovima velike ekonomske krize bicikl, kako u Novom Sadu, tako i u mnogim 
sredinama širom zemlje postao veoma znaĉajno sredstvo prevoza. MeĊutim, lokalne vlasti i nadleţne 
institucije se nisu borile efikasno protiv ovih problema. Dodatni problem je predstavljao i ĉlan 201 
Kriviĉnog zakona (2005), u kojem se navodi da kraĊa dela vlasništva sa vrednošću manjom od 
odreĊene sume novca se ne razmatra kao kraĊa22 već sitni prekršaj. Budući da je proseĉna vrednost 
bicikla, u većini sluĉajeva, bila ispod zahtevane vrednosti koja bi nalagala da sluĉaj bude oznaĉen kao 
kraĊa, policija nije bila u obavezi da pokreće tuţbu. Sa druge strane, veoma mali broj graĊana je 
prijavljivao kraĊu bicikla. Ovakva situacija je dovela do toga da tokom inicijalnog perioda tranzicije 
                                                          
21
  Sliĉan trend je zapaţen i u ostalim zemljama Istoĉne Evrope, a neki od autora su imenovali ovu pojavu – 
„kapitalizam u prizemlju [ground-floor capithalism] (Sarmany-Parsons, 1998) ili „bazar arhiktektura [bazaar-
architecture] (Hirt, 2012). 
22
 Do 2012. godine ova suma je iznosila 15000 dinara, dok je 2012. godine minimalna suma smanjenja na 5000 
dinara, ali efekti ove mere još nisu analizirani 
47 |  
 
novosadski biciklistiĉki saobraćajni sistem poĉinje da postepeno dezintegriše, budući da skoro u 
potpunosti gubi jedan od svojih osnovnih elemenata – parking. 
Sliĉno kao i u drugim urbanim kontekstima u toku perioda ekstremnih dogaĊaja, kao što je to bio 
sluĉaj posle teroristiĉkog napada na metro u Londonu 2005. godini (Fasolo et al., 2008), u Novom 
Sadu se primećuje povećanje korišćenja bicikala tokom 1990-ih, a posebno tokom ekonomskih 
sankcija u periodu od 1992. do 1996. godine i tokom NATO bombardovanja, tokom 1999. godine 
(JPU, 2009). MeĊutim, ne postoje zvaniĉni podaci o udelu biciklistiĉkih putovanja u vidovnoj 
raspodeli tokom 1990-ih, ali se pretpostavlja da je on iznosio oko 5%  (JPU, 2009). Sa druge strane, 
sredinom 1990-ih, Novi Sad prima veliki broj izbeglih lica iz bivših Jugoslovenskih republika (Tabela 
3.2). Ovo je imalo generalno negativan uticaj na gradsku biciklistiĉku kulturu, pošto je veliki broj 
izbeglih lica došao iz sredina gde korišćenje bicikla nije bilo zastupljeno ili prihvaćeno kao normalan 
vid prevoza. Razmatrajući sliĉnu tematiku, Pušić (2009, str. 285-6) primećuje da su novi ţitelji Novog 
Sada u grad „doneli― sa svojim automobilima i svoju već formiranu saobraćajnu kulturu. 
  
Tabela 3.2 Broj izbeglih i njihove starosne grupe u 1996. godini. [Izvor: CRRS, 1996] 
 Ukupno 0-18 19-44 45-64 65 i preko 
SR Jugoslavia 646066 170755 264037 133530 77744 
Vojvodina 259719 58035 104441 54566 32677 
Novi Sad 46169 1951 20936 8614 4668 
 
3.3.2. Biciklistički saobraćaj u periodu 2000-2009 
 
Politiĉke i institucionalne promene koje su negativno uticale na biciklistiĉki saobraćaj u Novom 
Sadu tokom 1990-ih bile su samo deo promena koje će se nastaviti tokom 2000-ih. Naime, padom 
reţima Slobodana Miloševića, ekonomska situacija poĉinje da se stabilizuje, a Srbija prolazi kroz 
brojne transformacije, od „redecentralizacije― do procesa postsocijalističke, prokapitalističke „lasisse-
faire“23 privatizacije i marketizacije (Nedović-Budić et al., 2011). U poreĊenju sa 1990-im, Srbija 
tokom 2000-ih uspeva da postigne znaĉajan materijalni i institucionalni napredak, ali kako što 
Vujošević et al. (2010) primećuje, ova dinamika ekonomskog rasta se ne usmerava ka prostornoj i 
ekološkoj odrţivosti i suštinski rezultuje u „rastu bez razvoja―. 
U novom politiĉko-ekonomskom kontekstu, koncept bivših socijalističkih javnih interesa 
doţivljava kolaps, ugroţavajući samu legitimnost planiranja, dok postsocijalistiĉki koncept javnih 
interesa ostaje otvoren u pojedinačnim i svim aspektima. Planeri postaju nesigurni o tome šta moţe 
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 Politike u kojima se Vlada minimalno ukljuĉuje u ekonomske poslove pojedinaca ili društva. 
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biti razmatrano kao javni interest: opšte javno mišljenje, zbir najbrojnijih interesa, suma trenutnih i 
odreĎenih kompromisa, interes najglasnijih i najmoćnijih aktera, ili demokratski interesi većine 
aktera? (Vujošević, 2004, str. 13). 
Svi ovi trendovi su se manifestovali i na lokalnom nivou grada Novog Sada, a posebno su postali 
oĉigledni u stambenom sektoru. Od 2000. do 2008. godine, u Novom Sadu se dešava veliki 
„graĊevinski bum―. Mnoge jednospratne porodiĉne kuće koje su u prethodnim decenijama dominirale 
uţim i širim centralnim delovima grada se zamenjuju višespratnicama (od 4 – 5 spratova). Nekoliko 
naselja, lociranih u širem centralnom podruĉju grada, se skoro kompletno transformiše iz jedno-
porodiĉnog tipa naselja u podruĉja kolektivnog višeporodiĉnog stanovanja, kao što je to sluĉaj sa 
gradskim naseljem Grbavica (Lukić, 2011; Neduĉin et al., 2009). Intenzivnu urbanizaciju, pratio je i 
porast populacije,  i to od 310.379 stanovnika u 2002. godini do 366.209 stanovnika u 2009. godini 
(JPU, 2009). Ono što je delom uticalo na naglu urbanizaciju je privatizacija velikih javnih preduzeća 
poĉetkom 2000-ih, kada je odreĊen broj graĊana dobio svoj deo akcija od uspešno privatizovanih 
društvenih preduzeća24. Naime, novonastale prihode mnogi graĊani su odluĉili investirati u 
nekretnine, što je predstavljalo dodatni stimulans za lokalni graĊevinski sektor. TakoĊe, veliki broj 
izbeglih lica sa teritorija bivših jugoslovenskih republika, koji su se naselili u Novom Sadu, vrši 
dodatni pritisak na graĊevinski sektor. Zahvaljujući znatnoj institucionalnoj deregulaciji urbanistiĉkog 
i graĊevinskog sektora, otvaraju se mogućnosti za širenje grada po obodima, gde mnoge od prognanih 
porodica grade svoje nove domove. Budući da se ova naselja ne povezuju adekvatno u sistem javnog 
gradskog saobraćaja, nastaje potraţnja za drugim sredstvima prevoza – gde zbog udaljenosti ovih 
naselja od ostalih delova grada kao i zbog kulturoloških prepreka u vezi sa korišćenjem bicikla, 
privatni automobili i (ilegalna) taksi vozila postaju jedna od najĉešćih opcija prevoza za mnoge 
stanovnike ovih delova grada. 
Rapidna urbanizacija grada imala je veoma jak uticaj na planiranje biciklistiĉkog saobraćaja i na 
biciklistiĉku kulturu u Novom Sadu. Pre svega, zahvaljujući dobro institucionalizovanoj praksi iz 
prethodnih decenija, izgradnja biciklistiĉkih staza je nastavljena u okviru primarne uliĉne mreţe, kao i 
uz nove saobraćajnice koje su imale odgovarajuće profile i gde nije bilo potrebno praviti kompromis 
sa privatnim (investitorskim) interesima, a koji su se preteţno odnosili na „osvajanje― što više 
prostora za  graĊenju stambeno-poslovnih objekata i parkirališta za automobile. Kao rezultat ovakve 
prakse, veliĉina mreţe bicikliĉkih staza je višestruko povećana. Ali, sliĉno kao i prethodnih decenija, i 
pored impozantnog povećanja ukupne duţine biciklistiĉkih staza, malo toga je uraĊeno u centralnom 
podruĉju grada. 
Tokom 2000-ih, prilikom sprovoĊenja (deregulisane) urbanizacije Novog Sada, ne poštuju se 
smernice koje su postavljene ranijim generalnim planovima grada i njihovim korespondirajućim 
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 Bilo je svega nekoliko uspešnih privatizacija – za više detalja o privatizaciji u Srbiji pogledati Milovanović 
(2007). 
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planovima detaljne regulacije i saobraćajnim studijama. Naime, ovim dokumentima je predviĊano 
proširivanje mnogih ulica (unutar stambenih podruĉja), te samim tim i izgradnja biciklistiĉkih staza, a 
posebno u tradicionalno problematiĉnom centralnom delu grada. O tome svedoĉi i dokument Predlog 
rešenja biciklističkog saobraćaja u Novom Sadu (JPU, 1990) gde se navodi: ―U starom gradskom 
tkivu (uţi centar, Podbara, Salajka) planirani profili primarnih saobraćajnica podrazumevaju 
proširivanje postojećih ulica, tako da je izgradnja biciklistiĉkih staza uslovljena realizacijom 
planiranih profila― (str. 34). MeĊutim, usled znatne institucionalne deregulacije, imperativa lokalnog 
ekonomskog razvoja, rastuće populacije (i kao rezultat doseljavanja izbeglih i prognanih lica, i usled 
migracije stanovništva iz drugih delova Srbije) i akumulovanog kapitala tokom privatizacije velikih 
društvenih preduzeća, lokalne vlasti dozvoljavaju izgradnju višespratnica na mestima gde su pre bili 
jednoporodiĉni objekti bez „povlaĉenja― regulacione linije unazad25 (Neduĉin, 2014). Poslediĉno, 
mnoge ulice u novim podruĉjima višeporodiĉnog tipa stanovanja ostaju neusaglašene sa profilima 
postojećih uliĉnih matrica (koje su odgovarale ranijoj stambenoj tipologiji) te se javlja i nedostatak 
prostora za gradnju biciklistiĉkih staza. Sa druge strane, ĉineći situaciju još problematiĉnijom, 
višestruko povećanje obima motornog saobraćaja i broja registrovanih vozila je zahtevalo sve više 
uliĉnog prostora. Naţalost, u borbi za prostor ulice, interesi korisnika privatnih automobila i drugih 
korisnika urbanog prostora (npr. lokalnih preduzetnika) su u većini sluĉajeva pobeĊivali. 
Dodatne izazove za razvoj biciklistiĉkog saobraćaja pruţa i Zakon o bezbednosti u saobraćaju 
(2009)
26
 gde se pešaĉka staza definiše kao „put namenjen samo pešacima― (Ĉlan 7, Stav 25), što 
onemogućuje planere da „mešaju― pešaĉki i biciklistiĉki saobraćaj na pešaĉkim stazama (što je sluĉaj 
u mnogim drugim evropskim zemljama). Zbog toga, navedeni zakon dodatno umanjuje mogućnost 
gradskih planera da predvide i obezbede neophodan i bezbedan prostor za bicikliste u širem centru 
Novog Sada, kao i da mreţu biciklistiĉkih staza uĉine koherentnom i bezbednom. 
TakoĊe, problem za bicikliste uzrokuje i organizacija i regulacija gradskog sistema za parkiranje 
motornih vozila. Naime, rapidan rast broja registrovanih privatnih automobila (koji je posebno 
stimulisan Uredbom o uvozu motornih vozila iz 2005. godine
27
, Tabela 3.3), gradske vlasti su 
doĉekale nespremno, te nisu bile u stanju da obezbede dovoljno prostora za parkiranje u mnogim 
delovima grada (Panjković, 1995). Naroĉito se istiĉe centar, gde mnoge ulice imaju samo dve 
kolovozne trake, koje su obiĉno okruţene stambeno-poslovnim zgradama od 20-40 stanova po 
objektu, i koje nisu opremljene podzemnim garaţama. U nameri da adresira probleme stacionarnog 
(motornog) sobraćaja, a istovremeno pazeći da se ne ugrozi lokalna graĊevinska industrija 
nametanjem dodatnih investicionih troškova za opremanje stambenih objekata podzemnim garaţama, 
grad dozvoljava uspostavljanje i ureĊenje nadzemnih parking površina, i to uglavnom na uštrb 
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 Linija u regulacionom planu kojom se razdvajaju površine prema tipovima vlasništva ili prema funkcijama 
(npr. javnu površinu od private površine ili stambenu od saobraćajne). 
26
 Sluţbeni glasnik RS, Br. 41/2009, 53/2010 i 101/2011 
27
 Sluţbeni glasnik RS, Br. 106/2005 
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pešaĉkog prostora. MeĊutim, ova politika se pokazala kao veoma nepovoljna po odvijanje 
biciklistiĉkog saobraćaja. Naime, navedeni pristup rešavanju problema stacionarnog saobraćaja se 
pokazao kao veoma nebezbedan i neugodan za bicikliste, budući da su postali prinuĊeni da dele 
kolovoz sa (parkiranim) automobilima, dostavnim i vozilima javnog gradskog prevoza
28
, što dovodi 
do mnogih opasnih situacija po bicikliste. Svi navedeni problemi su identifikovani i u lokalnoj 
Saobraćajnoj studiji (JPU, 2009) – u dokumentu posvećenom biciklistiĉkom saobraćaju – gde se 
specifiĉno napominje: 
„Parkiranje automobila je jedan od najaktuelnijih problema u širem gradskom centru. NeusklaĊenost 
ponude i potraţnje za parking prostorom dovodi do nepravilnog i nepropisnog parkiranja vozila uz 
iviĉnjake, na zelene površine, na trotoare i biciklistiĉke staze. Ovo dovodi do smanjenja bezbednosti i 
smanjenja brzine saobraćajnog toka što nepovoljno utiĉe na kapacitet i nivo usluge deonica uliĉne 
mreţe.― (str. 47)  
Dodatno, u istom dokumentu se navodi i informacija da je praćenjem kvaliteta vazduha i nivoa 
komunalne buke u Gradu Novom Sadu od strane Instituta za javno zdravlje Vojvodine kontatovano 
da:  „Intenzivan saobraćaj je glavni uzrok povećanog nivoa komunalne buke na 90% mernih mesta u 
Gradu Novom Sadu― (str. 47). 
Tabela 3.3 Broj registrovanih motornih vozila na teritoriji Opštine Novi Sad (2004-2008). 
 [Izvor: JPU, 2009, str. 30] 
Godina Putnička Teretna Ostala Ukupno 
2004 83662 7800 12936 104398  
2005 86545 8479 13649 108673 
2006 91057 9563 14442 115062 
2007 95651 10878 15662 122191 
2008 100484 11791 16876 129151 
 
Tabela 3.4 Vidovna raspodela za Grad Novi Sad 2009. godine (u procentima). 
 [Izvor: JPU, 2009, Knjiga 5, str. 12]. 








48,5 2,5 17,4 5,9 0,3 21,5 2,9 1 
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 Problem sa parkiranjem motornih vozila u gradu najbolje ilustruje ĉinjenica da je grad osniva JKP „Parking 
Servis― tokom 2004. godine sa namerom da se na sistemski naĉin poĉnu rešavati problemi stacionarnog 
saobraćaja. Naţalost, glavna politika ovog preduzeća je preureĊivanje javnih površina u parkirališta i naplata 
parkinga.  
51 |  
 
Konaĉno, na stanje biciklistiĉkog saobraćaja tokom 2000-ih, sliĉno kao i prethodne decenije, 
nepovoljno utiĉe znatan priliv stanovništva i to iz sredina u kojima bicikl nije kulturološki prihvaćen 
kao sredstvo svakodnevnog prevoza. Pored toga, korišćenje bicikla za mnoge iz ove grupe graĊana ne 
predstavlja opciju, budući da ne poseduju bicikl. Sa druge strane, u svakodnevnici urbanog ţivota u 
navedenim prigradskim naseljima jednoporodiĉnog tipa stanovanja, gde su mnogi iz ove grupe 
graĊana naseljeni (npr. Adice, Veternik), teško se uoĉava prisustvo biciklistiĉkog saobraćaja, pošto ne 
postoje izgraĊene biciklistiĉke staze, ureĊena parkirališta, kao ni vertikalna ili horizontalna 
signalizacija. Samim tim, za mnoge korišćenje bicikla se ne razmatra kao opcija svakodnevnog 
prevoznog sredstva. 
 
3.4. Savremene inicijative za razvoj održivog saobraćaja u Novom Sadu 
(2009-2015) 
 
3.4.1. Vratimo Novi Sad biciklistima – obnova biciklističkog saobraćaja kroz razvojne 
projekte 
 
Tokom 2008. godine, sa poĉetkom novog ĉetvorogodišnjeg politiĉkog perioda, sa namerom da 
podrţi reforme Srbije na putu ka prijemu u Evropsku uniju, Ameriĉka agencija za meĊunarodni razvoj 
(US Agency for International Development - USAID) pruţila je pomoć lokalnoj upravi Grada Novog 
Sada za razvoj prve „tranzicione― Stretegije privrednog razvoja Novog Sada (LEDO, 2009). Strategija 
je obuhvatila petogodišnji period sa ciljem da pomogne lokalnoj samoupravi da postavi bazu za 
kontinuirano finansiranje i planiranje lokalnih razvojnih projekata. U vezi sa tim, Komisija za izradu 
Strategije Grada je utvrdila nekoliko kljuĉnih oblasti privrednog razvoja, što se ispostavilo povoljno 
po unapreĊenje biciklistiĉkog saobraćaja. 
Kljuĉna oblast „A―, Privlačenje investicija i stvaranje pozitivne poslovne klime, ukljuĉila je grupu 
projekata koji su se odnosili na unapreĊenje saobraćajne infrastrukture, kao što je to izgradnja i 
proširenje nekoliko glavnih lokalnih saobraćajnica. Pošto je u tom period gradonaĉelnik bio Igor 
Pavliĉić, osoba koja je privatno pobornik korišćenja bicikla,  doneta je politiĉka odluka da se nastavi 
sa gradnjom biciklistiĉke infrastrukture duţ novih bulevara (Slika 3.4 c). Gradonaĉelnik je objasnio 
svoju odluku na sledeći naĉin: 
„U zadnjih dvadeset godina voziti bicikl je postalo nešto što je sramota, te se i broj biciklista sveo na 
jako malu meru. Deca su faktiĉki prestala da voze bicikle, niko više u školu nije išao biciklom i retko 
ste mogli da vidite na ulici decu da voze bicikle. A neke druge vrednosti su došle do izraţaja naţalost 
– mobilni telefoni, patike, garderoba i nešto što je decu moglo samo da razlikuje. Dakle, vraćanje 
prirodnih, dakle nekih normalnih vrednosti,  je upravo bio glavni cilj po meni.―  
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Sa druge strane, kljuĉna oblast „D―, UnapreĎenje turizma, izmeĊu ostalog je ukljuĉila i cilj 
rekonstrukcije Novosadskog keja. Budući da je gradonaĉelnik bio glavni inicijator ovog projekta, u 
sklopu rekonstrukcije keja tokom 2009. i 2010. godine, pored odvojenog prostora za pešaĉenje i 
trĉanje, izgraĊena je takoĊe i biciklistiĉka staza duga 2,2 km (Polić, 2012; Slika 3.9). Budući da je 
ideja rekonstrukcije keja postojala i ranije, kao i da se za realizaciju ĉekalo na „bolja vremena―, 
objašnjavajući svoju liĉnu ulogu u iniciranju i relaizaciji ovog projekta, a posebno u vezi sa 
izgradnjom atraktivne biciklistiĉke staze, gradonaĉelnik je naglasio: 
„Kada ulazite u politiku uvek imate neke ciljeve. Znaĉi, moţete se prepustiti nekoj stihiji i da pustite 
da svaka institucija radi svoj posao ili da probate da date energiju i neku svoju viziju ili ideju da 
pretoĉite u realnost. Meni je drago što se jedna takva ideje realizovala kroz kej.― 
 
 
Slika 3.9 Nova staza za trĉanje i za voţnju bicikla, Novosadski kej. 
[Izvor: autor] 
  
Pored izgradnje infrastrukture, aktivna promocija korišćenja bicikla uzela je maha od 2009. do 
2011. godine. Naime, gradonaĉelnik je organizovao nekoliko javnih biciklistiĉkih voţnji, koje su 
veoma dobro prihvaćene od strane graĊana i lokalnih medija. Istovremeno, uoĉavajući 
gradonaĉelnikov entuzijazam i celokupnu lokalnu politiĉku atmosferu u odnosu na pitanja 
biciklistiĉkog saobraćaja, a posebno potrebu i veliku potraţnju za (sigurnim) ureĊenim prostorima za 
parkiranje bicikala, JKP „Parking Servis―, preduzeće koje je zaduţeno za upravljanje i razvoj sistema 
za parkiranje u Novom Sadu, predloţilo je nadleţnim institucijama ideju o razvoju sistema javnih 
parkirališta za bicikla kao i razvoj sistema za iznajmljivanje bicikala. Rukovodilac sluţbe za razvoj, 
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investicije i odrţavanje parkirališta iz JKP „Parking Servis― objasnio je jedan od glavnih razloga zašto 
se ovo preduzeće odluĉilo ukljuĉiti u razvoj biciklistiĉkog saobraćaja u gradu: 
„Mi smo javno preduzeće koje se bavi delatnošću parkiranja, koja u ovim našim zemljama nije skroz 
prihvaćena. Ljudi ne reaguju dobro kada se naplaćuje parkiranje i jedna od ţelja za ukljuĉivanje u 
„biciklistiĉku priĉu― je upravo zbog marketinga...Prevashodno smo ukljuĉeni u sve to zbog neke 
dobre reklame javnog preduzeća i zbog nekog šireg dobra za grad i za graĊane... U gradu je generalno 
dosta dobra politiĉka atmosfera okrenuta ka biciklizmu, jednim delom zbog politiĉkih poena, a jednim 
delom zbog stvarne koristi koje to donosi, i isto tako i u našem preduzeću―. 
Sa gradonaĉelnikom i JKP „Parking Servis― na ĉelu inicijative za razvoj zapostavljenog 
biciklistiĉkog saobraćaja, nastao je slogan „Vratimo Novi Sad biciklistima― koji je imao za cilj da 
objedini sve nedavne projekte i akcije za razvoj biciklizma u cilju bolje i lakše prepoznatljivosti od 
strane graĊana. U promotivnim aktivnostima, reflektovanim u naporima gradskih institucija i 
organizacija da „vrate Novi Sad biciklistima―, poseban naglasak je stavljen na promociju sistema za 
iznajmljivanje bicikala „NS bike― kao i nove biciklistiĉke staze izgraĊenje duţ novosadskog keja 
(Slike 3.9 i 3.10). 
 
 
Slika 3.10 Promocija bicikala za iznajmljivanje u prisustvu gradonaĉelnika, jun 2011. 
[Izvor: zvaniĉni sajt Grada Novog Sada] 
  
3.4.2. Civilno društvo i njegova uloga u razvoj biciklističkog saobraćaja 
 
U oba perioda, socijalistiĉkom i tranzicionom, postojala je destina sportskih i rekreativnih 
biciklistiĉkih klubova u Novom Sadu. Generalno, njihovo ukljuĉivanje u proces lokalnog razvoja 
biciklizma je bilo sporadiĉno i retko, i tradicionalno povezano sa akcijama povećanja svesti o 
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zdravstvenim i ekološkim koristima korišćenja bicikla. Na primer, ovi akteri su bili ukljuĉeni u 
promotivne manifestacije kao što su to: organizovanje školskih takmiĉenja u voţnji bicikla, 
organizovanje Evropske nedelje mobilnosti i Dana bez automobila (meĊunarodnih akcija za 
promociju odrţive mobilnosti), Dana planete zemlje, itd. 
MeĊutim, tokom procesa planiranja Strategije privrednog razvoja Grada Novog Sada (2009), 
Biciklistiĉki savez Vojvodine i Biciklistiĉki klub „Velo― aktivno zagovaraju ukljuĉivanje 
biciklistiĉkih projekata u strategiju. Ove aktivnosti su imale uspeha, budući da je nekoliko 
biciklistiĉkih projekata ukljuĉeno u strategiju – izgradnja biciklistiĉko pešaĉkog mosta preko kanala 
DTD uz postavljanje turistiĉke signalizacije namenjenje ciklo-turistima; izgradnja biciklistiĉke piste u 
sklopu olimpijskog centra neloptaških sportova; i izgradnja biciklistiĉko servisnog informativnog 
centra na trasi Euro Velo koridora br. 6 (LEDO, 2009, str. 84). Sa druge strane, Biciklistiĉki klub 
„Novi Sad― postaje priliĉno aktivan u promotivnim aktivnostima (gradonaĉelnikove) akcije „Vratimo 
Novi Sad biciklistima―, a takoĊe biva veoma ĉesto konsultovan od strane lokalnih medija i povremeno 
od strane JKP „Parkign Servis― o „potrebama biciklista―. Sve ove navedene aktivnosti biciklistiĉkih 
sportskih klubova, do neke mere, objašnjavaju zašto je nedavno planiranje biciklistiĉkog saobraćaja 
većim delom preusmereno ka rekreativnom i sportskom, a ne ka utilitarnom korišćenju bicikla. 
Neki nedostaci realizovanih projekata u sklopu inicijative „Vratimo Novi Sad biciklistima―, 
uslovili su da graĊani koji koriste bicikl kao svakodnevno sredstvo prevoza traţe mnogo veće 
uvaţavanje svojih interesa prilikom aktivnosti planiranja biciklistiĉkih projekata. U junu 2010. 
godine, posle akcije lokalne policije usmerene na intenzivno kaţnjavanje graĊana zbog prolaska 
biciklom kroz pešaĉku zonu (i to samo nekoliko nedelja posle jedne od voţnji, organizovane od strane 
gradonaĉelnika liĉno, koja je upravo krenula iz centra grada), biciklisti su organizovali prvi spontani 
protest. Tom prilikom, od nadleţnih institucija i gradonaĉelnika, okupljeni graĊani su, potpisivajući 
peticiju, zvaniĉno zatraţili dozvolu za mogućnost prolaska biciklom kroz pešaĉku zonu. Na 
gradonaĉelnikovu inicijativu, grad je pozitivno odgovorio na zahteve biciklista (Tabela 4.4), što je 
motivisalo grupu osoba koje su uĉestvovale u protestu da formiraju Udruţenje graĊana „Novosadska 
biciklistiĉka inicijativa― (NSBI), prvu lokalnu organizaciju koja je jasno orijentisana ka promociji 
utilitarnog korišćenja bicikla. Pored već pomenutih aktivnosti u Potpoglavlju 3.1. ovog rada, u cilju 
pospešivanja participacije javnosti pri donošenju odluka u vezi sa razvojem lokalnog biciklistiĉkog 
saobraćaja, ovo udruţenje je organizovalo nekoliko anketa putem interneta, gde su, na primer, graĊani 
bili pitani o lokacijama na kojima je potrebno ureĊivanje novih parkirališta za bicikla. Rezultati ovih 
anketa su sistematizovani u vidu izveštaja koji je podeljen sa JKP „Parking Servis―, koje je prihvatilo 
predloge i na osnovu njih uredilo više biciklistiĉkih parkirališta na najtraţenijim lokacijama (u 
pešaĉkoj zoni, ispred zgrade Glavne pošte, ispred Sluţbe za zapošljavanje, itd.). TakoĊe, tokom 2012., 
2013. i 2014. godine NSBI je volonterski organizovala inspekciju lokalne mreţe biciklistiĉkih staza, 
te je na osnovu dobijenih rezultata pripremila i dostavila odgovarajući izveštaj nadleţnim lokalnim 
planerskim institucijama (JP „Zavod za urbanizam― i JP „Urbanizam―). 




Slika 3.11 Protesne parole ispisane na oštećenim biciklistiĉkim stazama u Fruškogorskoj ulici. 
[Izvor: autor] 
 
U periodu posle kraja politiĉkog ciklusa, koji je trajao od 2008. do 2012. godine i u kom su grad i 
njegovi zvaniĉnici imali veoma proaktivnu ulogu u razvoju biciklistiĉkog saobraćaja, postojanje i 
aktivnosti civilnih aktera se pokazuju kao veoma vaţni. Naime, sa krajem mandata gradonaĉelnika 
Igora Pavliĉića, razvoj biciklistiĉkoj saobraćaja se „vraća― u okvire brige lokalnih institucija. 
Poslediĉno, zbog mnogo manje politiĉke podrške koja je neophodna imajući u vidu nedostatke 
institucionalnog okvira koji trenutno okruţuje planiranje biciklistiĉkog saobraćaja, njego razvoj se 
poĉeo znatno sporije odvijati. O tome svedoĉi dogaĊaj iz 2015. godine, kada je NSBI obavestila 
medije i javnost o ĉinjenici da, tokom 2014. godine, za odrţavanje biciklistiĉke infrastrukture nisu 
izdvojena novĉana sredstva. Ovu informacija su preneli lokalni mediji, što je momentalno 
prouzrokovalo negodovanje mnogih lokalnih biciklista, dok su neki graĊani ispisali protesne parole na 
oštećenim biciklistiĉkim stazama koje zahtevaju urgentnu rekonstrukciju „Zbog „0“ dinara iz 
gradskog budžeta― (Slika 3.11). 
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4. UTICAJ ORGANIZACIONIH FAKTORA NA RAZVOJ BICIKLISTIČKOG 
SAOBRAĆAJA 
 
4.1. Identifikacija aktera i načina organizacije planiranja i promocije 
biciklističkog saobraćaja (2000-2015) 
 
U ovom delu teze su prezentovani i analizirani rezultati drugog istraţivaĉkog zadatka (IZ2) koji je 
imao za cilj analizu organizacije i procesa planiranja biciklistiĉkog saobraćaja u Novom Sadu i to 
kroz: identifikaciju aktera koji su ukljuĉeni u planiranje biciklistiĉkog saobraćaja u Novom Sadu i 
analizu njihovih nadleţnosti i uloga u procesima planiranja; analizu organizacionog polja planiranja 
biciklistiĉkog saobraćaja i njegovih internih procesa i dinamika u odnosu na pet organizacionih 
varijabli. Budući da je predmet ovog istraţivaĉkog zadataka sagledavanje organizacionih faktora koji 
uslovljavaju implementaciju „co-benefits― metode, analiza je primarno fouksirana na vremesnki 
period od 2000. godine do danas. 
Deo rezultata istraţivanja prikazan je u Tabeli 4.2, gde su predstavljeni svi identifikovani akteri, 
njihove uloge i aktivnosti u odnosu na razvoj biciklistiĉkog saobraćaja u Novom Sadu. Izvršena je 
podela aktera na dve osnovne grupe: administrativne aktere i aktere civilnog društva. U sklopu 
analize izvršena je i procena nivoa značajnosti i uloge aktera u razvoju biciklizma tokom 2000-ih i 
2010-ih, te su akterima dodeljeni odgovarajući atributi (veoma značajan, značajan, marginalno 
značajan). Dodatno, u cilju što jasnijeg predstavljanja pozicije datog aktera u okviru gradske 
administracije, pomoću Šeme 4.1 je predstavljena administrativna struktura Novog Sada. Ovde je 
bitno naglasiti da su neke pozicije unutar strukture gradske administracije vremenski ograniĉene i da 
se obiĉno podudaraju sa ĉetvorogodišnjim politiĉkim mandatom (ili duţe u sluĉaju ponovnog reizbora 
na datu funkciju). Ovo je sluĉaj sa sledećim pozicijama: gradonaĉelnik, ĉlanovi Gradskog veća, i 
naĉelnici Gradskih uprava. Veoma ĉesto, ovoj dinamici podleţu i pozicije direktora javnih 
(komunalnih) preduzeća. 
Termini „akter― i „planiranje i razvoj biciklistiĉkog saobraćaja― su definisani na sledeći naĉin: 
Akter/i  - odnosi se na sve ĉinioce, bilo da su to organizacije ili individualci, koji svojom pozicijom 
unutar gradske administrativne strukture ili svojim radom u civilnom sektoru imaju uticaj na razvoj 
gradskog biciklistiĉkog saobraćaja. Tu spadaju: visoko pozicionirani individualci (gradonaĉelnik, ĉlan 
Gradskog veća za saobraćaj i puteve), gradske uprave, javna (komunalna) preduzeća, akademske i 
sportske organizacije, i udruţenja graĊana.29 
                                                          
29
 Analiza u sklopu ovog istraţivaĉkog zadatka je bila prevashodno fouksirana na aktivnosti planiranja 
biciklistiĉkog saobraćaja koji se povezuju sa lokalnim politiĉkim ciklusom od 2008. do 2012. godine. Pošto, se 
većina isplaniranih akcija i projekata u ovom politiĉkom periodu nastavlja, u sklopu ovog istraţivanja je 
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Planiranje i razvoj biciklističkog saobraćaja – širok spektar aktivnosti kao što su: aktivnosti 
planiranja; aktivnosti regulisanja (biciklistiĉkog) saobraćaja; dizajn, izgradnja i odrţavanje 
infrastrukture; istraţivanje; promotivne aktivnosti; i  edukacija (npr. o bezbednosti u saobraćaju). 
 
Organizacija istraživanja 
U okviru ovog istraţivaĉkog zadatka sprovedeno je 13 intervjua sa relevantnim predstavnicima i 
ĉlanovima lokalnih organizacija i institucija direktno ukljuĉenih u proces planiranja i razvoja 
biciklistiĉkog saobraćaja u Novom Sadu (Tabela 4.1). Većina ispitanika su osobe koje imaju kljuĉne 
ili veoma znaĉajne funkcije unutar svojih organizacija, te su direktno zaduţene za pitanja 
biciklistiĉkog saobraćaja. Analiza je ukljuĉila sektore za: planiranje i regulaciju saobraćaja, urbano 
planiranje, zdravstvo, zaštitu ţivotne sredine, obrazovanje. Pored toga, sprovedeno je i nekoliko  
intervjua i sa predstavnicima lokalnih civilnih organizacija, kao i sportskih udruţenja. Inicijalni 
intervjui su sprovedeni sa predstavnicima JP „Urbanizam― i JKP „Parking Servis―. Tom prilikom 
korišćena je „snow-balling― procedura u nameri da se mapiraju svi relevantni akteri. Ova procedura je 
podrazumevala da se posle obavljenog razgovora, od svakog ispitanika zatraţi predlog za budući 
intervju sa predstavikom/nicima neke druge institucije/â koji bi mogao/li biti relevantni za 
istraţivanje, tj. osobu/e sa kojima direktno ili indirektno saraĊuju po pitanjima biciklistiĉkog 
saobraćaja. 
Sprovedeni intervjui su bili polu-strukturisani, gde su osnovna pitanja bila postavljena svakom 
ispitaniku, dok se detaljnije raspravljalo o temama u okviru polja ekspertize datog ispitanika. Intervjui 
su trajali su od 7 minuta do 2 sata. Većina intervjua je snimljena i u celosti transkribovana, dok, u 
skladu sa zahtevom dva ispitanika, dati intervjui nisu snimani, ali su voĊene detaljne pismene beleške. 
TakoĊe, uraĊeno je i nekoliko dodatnih intervjua sa glavnim gradskim saobraćajnim planerom iz JP 
„Urbanizam― i sa predstavnikom JKP „Parking Servis― a u cilju razjašnjenja izvesnih nedoumica kao i 
provere validnosti autorove interpretacije prikupljenih podataka. Dodatno, sa nekoliko upućenih 
ispitanika, detaljnije su bila razmatrana pitanja lokalnog konteksta i istorije razvoja biciklistiĉkog 
saobraćaja u Novom Sadu, u nameri da se stekne što bolji uvid u istorijsku perspektivu razvoja 
lokalnog biciklizma, kao i da se razjasne neke nedoumice nastale analizom planskih i drugih 
prouĉavanih dokumenata. Pored intervjua, uvid u razne aktivnosti aktera je omogućen putem 
observacije vršene od strane samog autora, koji je bio ukljuĉen u neke aktivnosti u vezi sa planiranjem 
i promocijom biciklistiĉkog saobraćaja u Novom Sadu (npr. javne debate, konferencije, sastanci 
izmeĊu predstavnika lokalnih institucija i predstavnika civilnog sektora). 
                                                                                                                                                                                    
analizirana i prva polovina narednog politiĉkog ciklusa (2012-2014). MeĊutim, uloga i aktivnosti 
visokopozicioniranih individualnih administrativnih aktera (gradonaĉelnik, ĉlan Gradskog veća za saobraćaj i 
puteve) u ovom periodu nisu analizirani, zbog neophodnosti zauzimanja odreĊene vremenske distance, a koja je 
prevazilazila vremenske okvire pisanja ove teze. 
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Tabela 4.1 Lista intervjuisanih aktera ukljuĉenih u razvoj biciklistiĉkog saobraćaja u Novom Sadu. 
Administrativni akteri Pozicija / obrazovanje   Broj 
intervjuisanih 
osoba 
Gradonaĉelnik Gradonaĉelnik (2008/2012) (pravnik) 1 
Ĉlan gradskog veća za saobraćaj i puteve  Ĉlan (2008/2012) (graĊevinski tehniĉar) 1 
Gradska uprava za 
Saobraćaj i puteve Naĉelnik  (saobraćajni inţenjer) 1 
Zaštitu ţivotne sredine Naĉelnik (biolog-ekolog) (2008/2012) 1 
Zdravstvo Naĉelnik (doktor medicine)  1 
   
Javno (komunalno) preduzeće  
JP Zavod za izgradnju grada a) Samostalni organizator za katastar i 
odrţavanje saob. signal. (saobraćajni inţenjer) 
b)Samostalni organizator za ureĊenje graĊ. 
zemljišta i realizaciju graĊ. objekata – Sluţba 
za realizaciju investicija (arhitekta) 
 
2 
JP Urbanizam a) Glavni saob.planer (saob. inţenjer/magistar)  




JKP Parking Servis 
 
Rukovodilac sluţbe za razvoj, investicije i 
odrţavanje parkirališta (saobraćajni inţenjer)  
1 
Organizacije civilnog društva  
Biciklistiĉki savez Vojvodine Predsednik  1 
UG Novosadska biciklistiĉka inicijativa Predsednik  1 
Departman za saobraćaj (FTN Novi Sad) Profesor (urbano planiranje)   1 
 
Pitanja koja su bila postavljena svim ispitanicima su pratila ciljeve ovog istraţivaĉkog zadatka, a 
saĉinjena su u skladu sa osnovama institucionalne i organizacione teorije i analize. Okvirno, 
pokrivene su sledeće tematike: 
 uloga i formalne duţnosti institucije/organizacije koju ispitanik predstavlja u razvoju 
biciklistiĉkog saobraćaja; 
 liĉna uloga ispitanika u datoj organizaciji u odnosu na aktivnosti razvoja biciklistiĉkog 
saobraćaja i liĉno obrazovanje ispitanika i ostalih osoba unutar date organizacije koji se bave 
pitanjima biciklizma. 
 informacije o naĉinu pripreme i naĉinu realizovanja sprovedenih projekata, kao i onih koji se 
se trenutno sprovode; 
 naĉini saradnje i komunikacije sa ostalim gradskim akterima koji su ukljuĉeni u razvoj i 
promociju biciklizma; 
 procedure donošenja odluka i mesto u hijerarhiji unutar organizacionog polja; 
 percepcija barijera za razvoj biciklizma (internih i eksternih u odnosu na datu organizaciju, 
kao i liĉna percepcija); 
 raspodela resursa (u pogledu ljudstva, vremena) koji se dodeljuju za razvoj biciklizma unutar 
date organizacije ili od strane pojedinca; 
 naĉini sprovoĊenja monitoringa i evaluacije realizovanih projekata. 
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Grad Novi Sad 
Gradonačelnik 
 
    
Gradsko veće Gradske uprave 
 
Javna preduzeća Javna komunalna preduzeća 
    
Član gradskog veća za: Gradska uprava za: Javno preduzeće: Javno komunalno preduzeće: 
 
1) Saobradaj 1) Saobradaj i puteve 1) Gradsko saobradajno preduzede NS 
 
1) Parking Servis 
 
2) Socijalnu zaštitu i brigu o 
porodici i deci 
2)  Socijalnu i dečiju zaštitu 2) Sportski i poslovni centar 
‘Vojvodina’ 
2) Put, Novi Sad 
3) Upravu i propise 3) Propise 3) Apolo 3) Lisje 
  
4) Urbanizam i zaš. Živ. sredine 
 
4) Urbanizam i stambene poslove 
 
4) Zavod za izgradnju grada 4) Tržnica 
5) Privredu 5) Privredu 5) Urbanizam 5) Gradsko  zelenilo 
 
6) Kulturu 6) Kulturu 6) Poslovni prostor 6)Čistoda  
 
7) Obrazovanje 7) Obrazovanje  7) Vodovod i kanalizacija 
8) Budžet i finansije 8) Finansije  8) Novosadska toplana 
9) Komunalne delatnosti 9) Komunalne poslove  9) Informatika 
10) Zdravstvo 10) Zdravstvo  10) Stan 
 
11) Sport i omladinu 11) Sport i omladinu 
 
 11)  Zoohigijena i veterina “Novi Sad” 
 12) Zaštitu životne sredine 
 
  
 13) Inspekcijske poslove 
 
  
 14) Opšte poslove 
 
15) Poreska uprava 
  
Šema 4.1 Administrativna struktura Grada Novou Gada. 
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Tabela 4.2 Lokalni akteri i njihove uloge [deo informacija je sakupljen sa odgovarajućih vebsajtova: grada, gradskih uprava i javnih (komunalnih) 
preduzeća]. 
 
Nivo i način uticaja na lokalni razvoj biciklističkog saobraćaja 
 (LOKALNI ADMINISTRATIVNI AKTERI) 




Zagovornik razvoja biciklizma u Novom Sadu, uz snaţnu verbalnu i javnu 
podršku za razvoj biciklistiĉkog saobraćaja u medijima.  
Veliki uticaj na raspodelu finansijskih sredstava za biciklistiĉki saobraćaj. 
 
Inicijator akcije „Vratimo Novi Sad biciklistima― (2009),  koja je „probudila―  interes 
gradskih institucija za razvoj biciklistiĉkoj saobraćaja, što je rezultiralo: izgradnjom 
biciklistiĉke staze duţ Novosadskog keja, uspostavljanjem mreţe parkinga za bicikla i 
sistema za iznajmljivanje bicikala.  
Inicijator nekoliko voţnji biciklom sa graĊanima 
  
Član Gradskog 





Ĉlan GV ima jak i direktan uticaj na politike planiranja i razvoja Gradske 
uprave za saobraćaj i puteve i JKP „Parking Servis―. TakoĊe, ova osoba je 
2012. godine bila i Predsednik Saveta za bezbednost saobraćaja u Novom 
Sadu.  Ĉlan GV je bio oštar protinik zahtevu biciklista da im se omogući 
prolazak kroz centralnu pešaĉku zonu (2010).  
 
Inicijator  pilot-projekta edukacije uĉenika o bezbednosti u saobraćaju. U okviru ovog 
projekta, gradski Savet za bezbednost saobraćaja dodeljuje 150 bicikala za osnovne škole. 








U nadleţnosti ovog javnog preduzeća su poslovi ustupanja i ureĊivanja 
gradskog graĊevinskog zemljišta. Preduzeće je zaduţeno za realizaciju 
izgradnje bicikl. staza kao i za njihovo upravljanje i odrţavanje. Preduzeće 
naruĉuje, finansira i nadgleda izradu prostornih planova i saobraćajnih 
studija. Unutar ovog preduzeća nalazi se Sektor za Automatsko upravljanje 
saobraćajem (SAUS), koji se, izmeĊu ostalog, bavi regulacijom saobraćaja. 
 
Izgradnja gradske mreţe biciklistiĉkih staza i regulacija biciklistiĉkog saobraćaja. 
Preduzeće je naruĉilo i finansiralo izradu Saobraćajne studije Grada Novog Sada (2009). 
Preduzeće je „pozitivno― odgovorilo na zahtev biciklista za dozvolu prolaska kroz 
centralnu (pešaĉku) zonu (2011).  
Regulacija reţima saobraćaja – jednosmernih ulica u dvosmerne za bicikliste (npr. 




Osnovna delatnost ovog preduzeća je urbanistiĉko planiranje izgradnje i 
ureĊenja Novog Sada i okolnih naselja. IzmeĊu ostalog, ovo preduzeće je 
zaduţeno za izradu saobraćajne studije grada kao i za praćenje promena u 
gradskom saobraćaju, te promena u prostoru i gustini stanovanja, itd.   
Ovo preduzeće ima kljuĉnu ulogu u procesu planiranja biciklistiĉkih staza 
pošto ono „ucrtava― biciklistiĉke staze u Prostorni plan Novog Sada i daje 
osnovne parametre za izgradnju biciklistiĉkih staza.  
 
Preduzeće je zaduţeno planiranje biciklistiĉkih staza u planske dokumente  
Preduzeće je izradilo kljuĉne planerske dokumente koji se odnose na biciklistiĉki 
saobraćaj: 
1) Analiza i rešenje Biciklističkog Saobraćaja u Gradu (1981) 
2) Predlog rešenja biciklističkog saobraćaja u Novom Sadu (1990) 
3) Saobraćajna studija  Grada Novog Sada sa dinamikom ureĎenja saobraćaja 




Delatnost ovog preduzeća je odrţavanje, ureĊenje i korišćenje parkinga i 
javnih garaţa, kao i usluge drumskog saobraćaja. U nadleţnosti ovog 
preduzeća je planiranje i izgradnja javnih biciklistiĉkih parkinga.  
Ovo preduzeće je isplaniralo i realizovalo najviše projekata u vezi sa unapreĊenjem 
biciklistiĉke infrastrukture u periodu od 2009. Do 2015. godine: 
1) Organizacija i postavljanje mreţe sigurnih parkirališta za bicikla širom grada  
2) Razvoj, implementacija i rukovoĊenje sistemom za iznajmljivanje bicikala 
(2011) 
Preduzeće je izradilo dva dokumenta u vezi sa biciklistiĉkim saobraćajem: 
1) Infrastrukturna osnova za razvoj biciklistiĉkog saobraćaja u Novom Sadu (2009) 
2) Idejno rešenje: UreĊenje parking sistema za bicikle u Novom Sadu (2010) 
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Nivo i način uticaja na lokalni razvoj biciklističkog saobraćaja 
(LOKALNI ADMINISTRATIVNI AKTERI) 
Realizovani projekti/aktivnosti u vezi sa biciklističkim saobraćajem 
Značajan 
Kancelarija za lokalni 
razvoj 
Kancelarija je osnovana sa ciljem da pruţi podršku Sluţbi izvršnih organa 
Grada Novog Sada i njihovim aktivnostima, te zarad stimulisanja lokalnog 
ekonomskog razvoja i privlaĉenja domaćih i stranih investitora. 
Kancelarija je izradila dokument „Strategija privrednog razvoja Grada Novog Sada (2009)―. 
U Strategiju su uvrštena tri projekta koja se odnose na biciklistiĉki saobraća: (1) 
rekonstrukcija delova nasipa kraj Dunava i izgradnja biciklistiĉko pešaĉkog mosta ; (2) 
izgradnja servisno-informativnog centra na trasi meĊunarodne biciklistiĉke rute Euro Velo 
6. 
 
Gradska uprava za 
saobraćaj i puteve 
U nadleţnosti ove Uprave su poslovi izgradnje, odrţavanja, rekonstrukcije, 
rehabilitacije, upravljanja i zaštite puteva i gradskih ulica. TakoĊe, u 
nadleţnosti ove uprave je i nadgledanje preduzeće javnog prevoza, kao i 
JKP „Parking Servis―.  
Uprava daje finalna odobrenja za projekte koji se odnose na saobraćaj, kao što je odobrenje 
za ureĊenje biciklistiĉkih parkinga kao i stanica za iznajmljivanje bicikala.  
Uprava je uĉestvovala u organizaciji manifestacije „Evropska nedelja mobilnosti―.  
 
Gradska uprava za 
inspekcijske poslove 
U nadleţnosti ove Uprave je izdavanje naloga za popravku i odrţavanje 
biciklistiĉkih staza.  
 
Na osnovu prijava i urgiranja (udruţenja) graĊana, ova uprava je izvršila nadgledanje 
(inspekciju) nekih kritiĉnih taĉaka lokalne mreţe biciklistiĉkih staza i izdala nalog za 
popravku. Ovoj Upravi je u dva navrata, tokom 2012. i 2013. godine, uruĉen izveštaj o 
stanju biciklistiĉkih staza sa detaljnim opisom o delovima biciklistiĉkih staza gde je 
neophodno izdati nalog za popravku (Izveštaj je napravilo i uruĉilo UG Novosadska bicikl. 
inicijativa).  
 
Gradska uprava za 
zaštitu životne sredine 
 
U nadleţnosti ove uprave su razni poslovi koji se odnose na zaštitu ţivotne 
sredine kao i podsticanje, pomaganje i uĉestovanje u realizaciji projekata 
ostalih organizacija sa ciljem jaĉanja svesti o potrebi zaštite ţivotne 
sredine. Sem uĉešća u nekim edukativnim akcijama i diskusijama, ova 
uprava se ne bavi direknto problemima nastalim od strane saobraćaja.  
 
Uprava je uĉestovala u organizaciji „Evropske nedelje mobilnosti―. 
Uprava je finansirala ozeljenjavanje stanica za iznajmljivanje bicikala.  
 
Marginalno značajan 
Gradska uprava za 
zdravstvo 
Jedna od nadleţnosti ove uprave, a koja je potencijalno znaĉajna za razvoj 
biciklistiĉkog saobraćaja,  se odnosi na poslove predlaganja programa 
zdravstveno-vaspitnog rada na formiranju ponašanja koje vodi ka 
unapreĊenju i oĉuvanju zdravlja. U skladu sa tim, ova uprava je bila 
ukljuĉena u nekoliko aktivnosti koje se odnose na povećanje svesti o 
benefitima korišćenja bicikla. 
Uprava je indirektno popularizovala korišćenje bicikla kroz projekat koji se odnosi na 
popularizaciju zdravih stilova ţivota meĊu populaciom mladih zavisnika (2009) 
 
Gradska uprava za sport 
i omladinu 
 
U nadleţnosti ove uprave su poslovi koji se odnose na pripremu programa 
u oblasti sporta i omladine. U okviru ove ustanove formirana je Kancelarija 
za mlade. Uprava i Kancelarija su finansirale par projekata koji su za cilj 
imali povećanje svesti o benefitima korišćenja bicikla  
Uprava je koorganizovala manifestaciju „Evropsku nedelje mobilnosti― (tokom više godina, 
od 2002.).  





Delatnost ovog javnog preduzeća se odnosi na poslove izgradnje i 
odrţavanja puteva, biciklistiĉkih i pešaĉkih staza, kao i ostalih sliĉnih 
poslova. Preduzeće pristupa realizaciji svih navedenih aktivnosti tek pri 
dobijanju naloga od strane GU za saobraćaj i puteve. Ovo preduzeće ima 
mogućnosti da utiĉe na vreme i raspored realizacije zadatih ciljeva. 
Izgradnja i popravka svih biciklistiĉkih staza u gradu, kao i odrţavanje horizontalne 
signalizacije.  
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Nivo i način uticaja na lokalni razvoj biciklističkog saobraćaja 
(LOKALNI CIVILNI AKTERI) 
 
Realizovani projekti/aktivnosti u vezi sa biciklističkim saobraćajem 
Značajan 
Univerzitet u Novom Sadu 
(Fakultet tehničkih nauka)  
 
Delatnost ove obrazovne institucije koje imaju veze sa biciklistiĉkim 
saobraćajem se odnose na istraţivaĉke aktivnosti koje delom informišu 
akcije gradskih institucija po pitanju planiranja biciklistiĉkog saobraćaja.  
Većina gradskih urbanih i saobraćajnih planera je školovano u ovoj 
instituciji. 
Fakultet tehniĉkih nauka (Departman za saobraćaj) je ukljuĉen u izradu 




Departman za saobraćaj je uĉestvovao u izradi Saobraćajne studije Grada Novog Sada 
(2009). 
Fakultet tehniĉkih nauka i Departman za saobraćaj su organizatori meĊunarodne 
konferencije „U susret humanom gradu― (2007, 2009, 2011, 2013), koja okuplja domaće i 
insotrane struĉnjake, kao i predstavnike lokalnih administrativnih aktera, ukljuĉujući i 
donosioce odluka. Fakultet tehniĉkih nauka je sproveo više istraţivanja (u vidu anketa i 
upitnika) o biciklistiĉkom saobraćaju. Ispred Fakulteta tehniĉkih nauka je postavljen prvi 
bezbedni (od kraĊa) parking za bicikla u Novom Sadu (2009), koji je, delom, postao model 




Biciklistički klub „Velo“ 
 
Osnovna delatnost ovih udruţenja je  popularizacija biciklizma kao 
sportske i rekreativne aktivnosti, preteţno usmerene ka deci i omladini. 
Deo svojih aktivnosti ova udruţenja usmeravaju  ka popularizaciji 
korišćenja bicikla kao prevoznog sredstva 
Sem mnogobrojnih sportskih manifestacija, udruţenja su organizovala i 
javne tribine, te sprovodila ili bila ukljuĉena u nekoliko javno-
zagovaraĉkih aktivnosti . 
Udruţenja su uĉestvovala u organizaciji Evropske nedelje mobilnosti, kao koordinatorske 
organizacije.  
Udruţenja su saraĊivala sa Kancelarijom za lokalni razvoj i dala nekoliko (usvojenih) 
predloga koji koji su uvršteni u Strategiju privrednog razvoja Grada Novog Sada. 
Udruţenje aktivno saraĊuje sa UG Novosadska biciklistiĉka inicijativa u akcijama 
promovisanja biciklistiĉkog saobraćaja i biciklistiĉke kulture u Novom Sadu. 
 
Biciklistički klub „Novi 
Sad“ 
 
Delatnost ovog udruţenja je prvenstveno u polju sportskog biciklizma i 
odgovarajućih takmiĉarskih akitvnosti. MeĊutim, ovo udruţenje je uzelo 
uĉešća i u nekim aktivnostima koje se tiĉu promocije korišćenja bicikla 
kao vida prevoza. Kratkotrajno su bili percipirani od strane medija i 
pojedinih gradskih institucija kao relevantni saogovornici za pitanjima u 
vezi sa potrebama graĊana koji koriste bicikl kao sredstvo prevoza. 
Udruţenje je aktivno uĉestvovalo u promociji gradskog sistema za iznajmljivanje bicikala  a 









Delatnost ovog udruţenja je prvenstveno fokusirana na popularizaciju 
korišćenja bicikla kao prevoznog sredstva. Ovo udruţenje je prva 
organizacija na nivou grada ĉije aktivnosti su fokusirane iskljuĉivo na 
popularizaciju utilitarnog biciklizma. Aktivnosti koje sprovodi ova 
organizacija odnose se na javno-zagovaraĉke aktivnosti, medijsku 
popularizaciju gradskog biciklizma, edukaciju,  kao i bavljenje pitanjima 
infrastrukture. 
 
Udruţenje je od 2010. godine organizovalo niz aktivnosti i projekata: 
1) Protest biciklista protiv zabrane  voţnje bicikla kroz centralnu (pešaĉku) zonu. 
2) Anketiranje biciklista o njihovim potrebama i stavovima u vezi sa infrastrukturom. 
3) Produkcija promotivnih i edkukativnih video materijala i njihova medijska distribucija. 
4) Edukativne aktivnosti po pitanju osvetljenja, bezbedne voţnje, zaštite od kraĊa, itd. 
5) Promotivne aktivnosti (Organizacija regionalnog biciklistiĉkog festivala „Biciklana 
FEST―, meseĉne masovne voţnje – Novosadska kritiĉna masa). 
6) Zagovaraĉke aktivnosti (pregovori sa gradskim institucijama o biciklistiĉkoj 
infrastrukturi, zagovaranje izrade Strategije za razvoj biciklistiĉkog saobraćakja). 
7) UnapreĊenje biciklistiĉke infrastrukture (postavljanje javnih stanica za popravku 
bicikala, postavljanje drţaĉa za parkiranje bicikala, izrada mobilne aplikacije sa mapom 
biciklistiĉkih parkirališta).  
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4.2. Lokalni akteri uključeni u planiranje biciklističkog saobraćaja, njihove 
uloge, dužnosti, i realizovane aktivnosti  
 
Na osnovu analize organizacije planiranja lokalnog saobraćaja i sprovedenih intervjua 
identifikovano je 18 aktera koji su trenutno, u manjoj ili većoj meri, ukljuĉeni u planiranje i razvoj 
biciklistiĉkog saobraćaja u Novom Sadu. Akteri su svrstani u dve grupe: gradski administrativni 
akteri (13) i  akteri civilnog društva (5). 
Analiza strukture gradske uprave (Šema 4.1), pokazuje da su identifikovani akteri prisutni na 
svim nivoima lokalne administracije - i to od najviših pozicija, kao što je to gradonaĉelnik i ĉlan 
Gradskog veća zaduţen za saobraćaj i puteve, pa do gradskih uprava i javnih preduzeća. Većina 
aktivnosti u vezi sa planiranjem i razvojem biciklizma u Novom Sadu su formalizovani zadaci u 
nadleţnosti sektora saobraćaja i urbanog planiranja, dok su sektori zdravlja, sporta i zaštite ţivotne 
sredine tek delimiĉno (i od nedavno) prisutni u pojedinim, neformalizovanim ili projektno 
orijentisanim aktivnostima. 
Analiza uloga i odgovornosti i nadležnosti aktera ukazuje da gradski administrativni akteri imaju 
razliĉite uloge u aktivnostima razvoja biciklizma, ali i da stepen njihovog znaĉaja nije u potpunosti 
saglasan sa njihovom pozicijom u hijerarhiji gradske administracije. Naime, sluĉaj gradonaĉelnika i 
ĉlana Gradskog veća za saobraćaj i puteve (u periodu politiĉkog mandata od 2008. do 2012. godine) 
ukazuje da individualci na visokim pozicijama igraju veoma znaĉajne i aktivne uloge u razvoju 
lokalnog biciklistiĉkog saobraćaja, a što se ogleda u njihovim političkim ulogama pri donošenju 
odluka, rasporeĊivanju lokalnih finansijskih sredstava kao i u iniciranju projekata. Sa druge strane, 
iako predstavljaju visoko pozicionirane aktere u gradskoj administrativnoj hijerarhiji i imaju znatan 
potencijal i „latentnu moć― za promociju biciklistiĉkog saobraćaja – Gradske uprave za zdravstvo, 
sport i omladinu, zaštitu ţivotne sredine, te urbanizam i stambene poslove nemaju trenutno bitnu i 
proaktivnu ulogu u razvoju biciklistiĉkog saobraćaja. Naime, ovi akteri su ukljuĉeni samo u neke od 
projektno orijentisanih aktivnosti po pitanju razvoja biciklizma, dok u nemaju aktivnu ulogu u 
strateškom razvoju biciklistiĉkog saobraćaja. Ovakva situacija se moţe obrazloţiti ĉinjenicom da 
pitanja razvoja i promocije biciklistiĉkog saobraćaja nisu u direktnoj i formalnoj nadleţnosti ovih 
visokopozicioniranih aktera, te oni, u sklopu svojih dobro uspostavljenih radnih zadataka, procedura i 
rutina, tematiku biciklistiĉkog saobraćaja veoma teško „registruju―, sem u sluĉajevima kada su ovi 
akteri u formalnom lancu donošenja odluka koje se implicitno, a veoma retko eksplicitno odnose na 
biciklistiĉki saobraćaj. Uprava za saobraćaj i puteve, organizacija koja je na ĉelu lokalnog sektora 
saobraćaja, takoĊe nema bitnu i proaktivnu ulogu u razvoju biciklistiĉkog saobraćaja, pošto analizom 
nije uoĉena ni jedna znaĉajna aktivnost u vezi sa razvojem biciklizma. Ali, ova uprava je i dalje 
oznaĉena kao značajan akter, zbog ĉinjenice da se nalazi u lancu formalnog donošenja odluka i 
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odobrenja u vezi sa saobraćajnim i urbanistiĉkim projektima, te zbog toga ima (potencijalnu) moć da 
stopira ili dozvoli inicijative za razvoj biciklizma koje dolaze od aktera sa dna administrativne 
hijerarhije lokalnog saobraćajnog sektora ili ĉak od civilnih organizacija30. TakoĊe, u odnosu na ostale 
(pomenute) uprave, u okviru već postojećih radnih zadataka i procedura ove uprave postoji veoma 
mnogo mogućnosti i prostora za formalno bavljenje pitanjima biciklistiĉkog saobraćaja. 
Tri javna preduzeća (JP „Zavod za izgradnju grada―, JP „Urbanizam― i JKP „Parking Servis―), 
koja su pozicionirana pri dnu gradske administrativne hijerarhije, ocenjena su kao veoma značajni 
akteri u procesu planiranja i razvoja biciklistiĉkog saobraćaja. Sve tri navedene organizacije imaju 
veoma vaţne uloge u razvoju biciklizma, a njihova meĊusobna interakcija je i najdinamiĉnija. Razlog 
zbog kojeg ova javna preduzeća imaju znaĉajnu ulogu u planiranju biciklizma je u tome da su ona i 
formalno zaduţena za planiranje i regulaciju saobraćaja, te u okviru svojih nadleţnosti, radnih 
zadataka, procedura i rutina sprovede i projekte u vezi sa planiranjem i izgradnjom biciklistiĉkih 
staza, javnih parkirališta, sistema za iznajmljivanje bicikala, kao i regulaciju biciklistiĉkih tokova31. 
Dinamiĉnosti ovih aktera svakako doprinosi i ĉinjenica da javna preduzeća, u okviru vladajućeg 
politiĉko-ekonomskog konteksta, uopšteno imaju mogućnost da razvijaju nove projekte i predlaţu 
njihovu realizaciju, što im u sluĉaju uspeha datog predloga donosi i veći budţet od grada. MeĊutim, 
ovi akteri obiĉno nemaju kapacitet da realizuju odreĊene projekte samostalno (npr. ekspertizu, 
vremenske i ljudske resurse, ili sredstva za realizaciju – npr. mašine) te zbog toga za obavljanje dela 
poslova angaţuju i privatni sektor na osnovu Zakona o javno-privatnom partnerstvu i koncesijama32. 
TakoĊe, prisutan je i trend da javna preduzeća, kao i uopšteno, celokupan javni sektor, direktno ili 
indirektno, deo svojih obaveza prebacuju na civilni sektor, kao deo novih neoliberalnih paradigmi 
upravljanja lokalnim sredinama. Navedeni proces se odvija putem finansiranja projektnih aktivnosti 
civilnih organizacija, a još ĉešće njihovim volonterskim radom. Po pitanjima razvoja biciklistiĉkog 
saobraćaja, te obaveze se uglavnom odnose na istraţivaĉke aktivnosti, monitoring i evaluaciju 
projekata, i popularizaciju biciklizma. Sa druge strane, neki civilni akteri pronalaze naĉin da se kroz 
lokalne ili privatne izvore finansiranja ukljuĉe u razvoj nekih infrastrukturnih elemenata.  Na primer, 
UG „Novosadska biciklistiĉka inicijativa― je uz finansijsku pomoć gradskih institucija (Gradska 
uprava za omladinu i sport, Kancelarija za mlade Grada Novog Sada) napravila i postavila nekoliko 
štandova za popravku bicikala u širem centru grada tokom 2014. godine, a trenutno radi u okviru 
                                                          
30
 Na primer, od odobrenja ove uprave zavisi i jedana od trenutno najvaţnijih manifestacija za popularizaciju 
biciklistiĉkog saobraćaja u Novom Sadu – Novosadska kritiĉna masa. Naima, ova manifestacija se sprovodi na 
meseĉnom nivou od aprila 2012. godine, a u toku letnjih meseci, zbog velikog broja posetilaca, UG 
„Novosadska biciklistiĉka inicijativa―, redovno traţi dozvolu od ove Uprave za promenu reţima saobraćaja, i od 
te dozvole zavisi samo odrţavanje manifestacije. 
31
 Sa druge strane aktivnosti gradskih uprava su većim delom koncentrisane na nadgledanje rada gradskih 
preduzeća, kao i izdavanja razliĉitih dozvola, odobrenja i uopšteno upravljanjem administracije unutar sektora. 
32
 Sl. Glasnik RS, br. 88/2011 
http://www.paragraf.rs/propisi/zakon_o_javno_privatnom_partnerstvu_i_koncesijama.html 
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projekta „Krug napravi-vazduh popravi― koji je finansiran od strane privatne kompanije „NIS 
Gazprom― a u okviru konkursa ―Zajednici zajedno‖, na realizacije postavljanja 100 drţaĉa za bicikla, 
uglavnom u okviru školskih dvorištva. 
Na osnovu više parametara, uloga aktera civilnog društva je ocenjena kao značajna (Univerzitet u 
Novom Sadu, Biciklistiĉki savez Vojvodine, Biciklistiĉki klub „Novi Sad―, Udruţenje graĊana 
„Novosadska biciklistiĉka inicijativa―). Prvo, osim Univerziteta u Novom Sadu, celokupne aktivnosti 
ostalih aktera se odnose na biciklizam, gde su aktivnosti UG „Novosadska biciklistiĉka inicijativa― u 
potpunosti, a aktivnosti ostala tri biciklistiĉka kluba samo delom koncentrisane na popularizaciju 
utilitarnog korišćenja bicikla (tj. ostale organizacije prevashodno popularizuju biciklizam kao 
sportsko-rekreativnu aktivnost). Drugo, kao što je već predoĉeno, aktivnosti ovih aktera ĉesto zadiru i 
u aktivnosti za koje su formalno zaduţeni administrativni akteri. Naime, civilni akteri „preuzimaju― 
deo poslova koji javni sektor nije u stanju da (u celosti) ispuni
33
 (npr. sprovoĊenje promotivnih 
aktivnosti, edukacija, istraţivaĉke aktivnosti, tj. aktivnosti koje nisu direktno profitabilne). Treće, u 
periodu tranzicije i u neo-liberalnom politiĉko-ekonomskom kontekstu, civilni akteri imaju znaĉajnu 
ulogu kao „zastupnici i zagovornici― javnih interesa biciklista a koje lokalne institucije nisu u stanju 
da u potpunosti zaštite, budući da interesi vozaĉa automobila, privatnih investitora i drugih aktera 
obiĉno preovlaĊuju. Naime, kako je već spomenuto ranije, u novim društveno-ekonomskim uslovima 
javlja se potreba za „borbom― za interese biciklista, pošto planiranje ne predstavlja više ĉisto aktivnost 
od javnog značaja, kao što je to bio sluĉaj tokom socijalistiĉkog perioda34. 
Na osnovu analize realizovanih projekata i pokrenutih inicijativa, uviĊa se da razvoj biciklistiĉkog 
saobraćaja za većinu (administrativnih) aktera uglavnom nije aktivnost per se već je to aktivnost koja 
se sporvodi u sklopu drugih planerskih aktivnosti, dok reĊe predstavlja skup zasebnih politika i/ili 
inicijativa. U vezi sa tim, sa jedne strane imamo planiranje biciklistiĉkih staza i izradu studija 
biciklistiĉkog saobraćaja, procese koji se obavljaju u okviru ostalih zadataka planiranja i izgradnje 
saobraćajne infrastrukture  i koji predstavljaju dobro uspostavljene i formalizovane aktivnosti u 
delokrugu rada JP „Urbanizam― i JP „Zavod za izgradnju grada―. Sa druge strane imamo niz zasebnih, 
i ĉesto za lokalni kontekst inovativnih projekta koji se odnose iskljuĉivo na biciklistiĉki saobraćaj – 
npr. planiranje mreţe javnih biciklistiĉkih parkirališta i sistema za iznajmljivanje bicikala (JKP 
„Parking Servis―) ili postavljanje javnih stanica za popravljanje bicikala (UG „Novosadska 
                                                          
33
 Ĉesto zbog ograniĉenih vremenskih i ljudskih resursa, ili  zbog nepostojanja dobro ustanovljenje procedure za 
rešavanje datog pitanja.   
34
 Interesantno je spomenuti nedavni sluĉaj kada JP „Zavod za izgradnju grada― nije projektovalo biciklistiĉku 
stazu na deonici IV Bulevara Evrope (preko nadvoţnjaka), a što je bila legalna obaveza budući da je staza bila 
ucrtana u plan i da su za istu bili izdati urbanistiĉki uslovi od strane JP „Urbanizam―. Na ovo je reagovalo UG 
„Novosadska biciklistiĉka inicijativa― putem formalnog dopisa i zahteva da se biciklistiĉka staza predviĊena 
planom realizuje. To je na kraju i uraĊeno, ali samo delimiĉno, tj. sa jedne strane nadvoţnjaka, budući da se u 
meĊuvremenu krenulo u realizaciju projekta izgradnje saobraćajnica, te nije bilo predviĊenog prostora da se 
izvedu biciklistiĉke staze sa obe strane nadvoţnjaka. 
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biciklistiĉka inicijativa―). MeĊutim, kontinuitet ovih projektno-orijentisanih aktivnosti nije formalno 
zagarantovan. TakoĊe, javljaju se i sporadiĉne inicijative kao što su to promotivne masovne voţnje 
bicikla organizovane od strane gradonaĉelnika; inicijativa Ĉlana Gradskog veća zaduţenog za 
saobraćaj i puteve u vezi sa podelom bicikala školama, ili projekat GU za zdravstvo u okviru kojeg su 
promovisani zdravi stilovi ţivota, i gde su, izmeĊu ostalog, organizovane i promotivne voţnje 
biciklom. 
 
4.3. Organizacija planiranja i razvoja biciklističkog saobraćaja 
 
U sklopu poslednje studije biciklistiĉkog saobraćaja iz 2009. godine, koju je izradilo JP 
„Urbanizam―, delimiĉno je opisana organizacija planiranja biciklistiĉkog saobraćaja (JPU, 2009). U 
dokumentu se navodi da Generalni plan grada predstavlja najviši planski dokument koji reguliše 
oblast planiranja biciklistiĉkog saobraćaja u Novom Sadu, u kome je data mapa planiranih primarnih 
biciklistiĉkih staza koje su obavezujuće za realizaciju u okviru vremenskog okvira za koji je plan 
saĉinjen. Pored ovog dokumenta, urbanistiĉko-plansku dokumentaciju ĉine: a) Planovi detaljne 
regulacije (PDR) ili b) Regulacioni planovi (RP). 
U odnosu na Generalni plan, PDR i RP su planovi niţeg reda, na osnovu kojih se izdaju 
urbanistiĉki uslovi (UTU) gde se definišu pravila ureĊenja biciklistiĉkih staza (poloţaj, dimenzije i 
uslovi za izgradnju biciklistiĉkih staza). Same biciklistiĉke staze se planiraju a zatim i grade na 
osnovama analize mreţe biciklistiĉkih staza u Novom Sadu. Za poslednji Generalni plan Novog Sada 
2021, pri planiranju mreţe biciklistiĉkih staza, se navodi: „korišćeni su planovi i iskustva iz ranijih 
perioda, gde je većina problema već uočena, pa su ranija istraživanja u pogledu planerskih varijanti 
korišćenja pri razmatranju pitanja šta je tehnički izvodljivo i šta je ureĎeno u planiranju zona“ (JPU, 
2009; str. 63). U vezi sa navedenim, za sagledavanje iskustava iz ranijeg perioda koji su utemeljili 
današnju praksu planiranja biciklistiĉkih staza (i koja nisu suštinski promenjena), nesumnjivo je 
veoma bitan dokument Analiza i rešenje biciklističkog saobraćaja u gradu (1981) u kome je 
predstavljena šema planiranja biciklistiĉkog saobraćaja (Šema 4.2), a data su i dodatna pojašnjenja 
pojedinaĉnih koraka planiranja (URBIS & UZNS, 1981; str. 23-29). 
Prema navedenom dokumentu, u prvoj fazi planiranja se na osnovu saobraćajnih studija utvrĊuje 
postojeće stanje biciklistiĉkog saobraćaja u odnosu na ĉitav saobraćajni sistem grada. Pre svega se 
odreĊuje udeo bicikla u ukupnoj raspodeli putovanja na sredstva prevoza (str. 23-24). U drugom 
koraku procesa planiranja prikupljaju se podaci o korišćenju bicikla i to prvenstveno na osnovu 
anketa u domaćinstu i delom na osnovu brojanja saobraćaja (u gradu i na spoljnjem kordonu). 
Najkvalitetniji podaci, kako se navodi u dokumentu, se dobijaju pomoću anketa i odnose se na: broj 
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putovanja, starosnu strukturu biciklista, svrhu putovanja, raspored odvijanja putovanja u vremenu 
(dan, mesec), duţinu35 i trajanje putovanja, uĉestalost i vremenske prilike (str. 24-25). 
Šema 4.2 Opšta šema planiranja biciklistiĉkog saobraćaja Novog Sada. [URBIS & UZNS, 1981] 
 
 
Sledeći korak predstavlja razmatranje pet razliĉitih faktora na osnovu kojih se definišu ciljevi 
planiranja. Prvi od njih se odnosi na razmatranje potencijalnih mogućnosti razvoja biciklistiĉkog 
saobraćaja. U sklopu ove faze se podrobno analiziranju profili svih saobraćajnica koje bi mogle biti 
opremljene biciklistiĉkim stazama u budućnosti36, a za koje se takoĊe analiziraju mogući popreĉni i 
poduţni nagibi. TakoĊe, za ovu fazu se navodi da kada su u pitanju postojeće mogućnosti u vezi sa 
površinama za kretanje, definisanje ciljeva se radi u funkciji troškova potrebnih za ostvarivanje svih 
ciljeva. Drugi faktor se odnosi na analizu postojeće mreže biciklističkih staza, gde se odreĊuje njena 
povezanost i funkcionalnost, te uticaj na bezbednost saobraćaja (str. 26). Treća faza u okviru ovog 
koraka se odnosi na sagledavanje ograničavajućih faktora za razvoj biciklistiĉkog saobraćaja, a 
navodi se nekoliko faktora koji su razliĉite prirode: klimatski (temperature, padavine, reljef, vetrovi), 
prostorni (nemogućnost planiranja na najdirektnijim putanjama usled pretrpanosti profila 
saobraćajnica), infrastrukturni (nedostatak prostora za ostavljanje bicikala, loše stanje i kvalitet staza) 
                                                          
35
 U Analizi biciklistiĉkog saobraćaja iz 1981. godine a na osnovu podataka saobraćajne studije iz 1970-ih došlo 
se do zakljuĉka o proseĉnoj duţini putovanja od 3600 metara (str.25). 
36
 U dokumentu se daje napomena da je u Novom Sadu prilikom odreĊivanja širine profila u novim delovima 
grada voĊeno raĉuna o biciklistiĉkom saobraćaju, dok su se u starom delu grada javljali veliki problemi prilikom 
namere odvajanja biciklistiĉkih površina (str. 25).  
68 |  
 
i regulatorni (regulisanje saobraćaja na već postojećim stazama) (str. 27-28). Ĉetvrta grupa faktora se 
odnosi na faktore podsticaja, a u dokumentu se naglašava nekoliko: ekološki (smanjenje korišćenja 
skupih energenata, smanjenje buke i emisije produkata sagorevanja); zdravstveno-rekreativni, 
ekonomski i faktori koji se odnose na funkcionalne karakteristike korišćenja bicikla (jednostavnost, 
brzina kretanja, ušteda u prostoru, dopunsko sredstvo prevoza, smanjenje vršnih opterećenja i 
problema parkiranja) (str. 28). Poslednja faza u okviru ovog koraka se odnosi na procenu budućeg 
korišćenja bicikla, gde se analizira trenutna upotreba bicikla u odnosu na podatke iz ranijih perioda 
sa ciljem da se utvrdi trend rasta ili smanjenja biciklistiĉkog saobraćaja. TakoĊe, analizira se i porast 
ukupnog broja bicikala za nekoliko prethodnih godina, porast broja stanovnika, te promena udela 
korišćenja bicikla u ukupnom broju svih putovanja. Za procenu broja bicikala koji se moţe oĉekivati 
u budućnosti koriste se podaci o trendu kretanja broja stanovnika, te se metodom aproksimacije 
odreĊuje odnos broja stanovnika po jednom biciklu za odreĊeni budući period. Zatim, na osnovu 
podataka o iskorišćenjosti bicikla (proseĉan broj putovanja po jednom biciklu) i raĉunajući na efekte 
koji će nastati u budućnosti sa poboljšanjem uslova, vrši se pribliţna procena veliĉine oĉekivanog 
biciklistiĉkog saobraćaja za koji se treba planirati sistem (str. 28-29). Sledeći korak planiranja 
predstavlja definisanje ciljeva na osnovu prethodnih faza, te planiranje sistema biciklističkih staza i 
olakšica u odnosu na postavljene ciljeve, nakon ĉega sledi vrednovanje datog rešenja i njegovo 
usvajanje. 
Sa druge strane, na osnovu sprovedenih intervjua, analize planskih dokumenata, te zvaniĉnih 
podataka o nadleţnosti rada administrativnih aktera, naĉinjena je i jedna šira šema današnjeg naĉina 
planiranja biciklistiĉkih staza koja obuhvata i druge proceduralne korake kao i identifikaciju aktera 
koji su ukljuĉeni u procese planiranja i realizaciju biciklistiĉkih staza (Šema 4.3). U odnosu na ovu 
šemu, proces planiranja biciklistiĉkih staza koji je prikazan prethodnom Šemom 4.2, predstavlja 
detaljan opis prvog koraka, tj. prikaz skupa procedura na osnovu koji je naĉinjen Predlog plana. 
TakoĊe, pomoću Šeme 4.4 je prikazan naĉin planiranja biciklistiĉkih parkirališta. 
Analizom organizacije planiranja nije identifikovana jasna strategija za razvoj biciklistiĉkog 
saobraćaja u Novom Sadu, kao ni administrativno telo koje ima potpuno formalizovanu ulogu da 
planira i koordiniše celokupni razvoj lokalnog biciklistiĉkog saobraćaja. Naprotiv, moţe se reći da je 
generalno prisutan atomistički pristup planiranju, gde se biciklistiĉka infrastruktura i drugi projekti 
planiraju i realizuju od strane pojedinaĉnih aktera ili delom kroz formalizovanu saradnju više aktera 
(kao što je to sluĉaj kod izgradnje biciklistiĉkih staza) ali bez sinhronizacije sa ostalim projektima i 
akcijama. MeĊutim, identifikovana su dva dokumenta koja pruţaju, do izvesne mere, strateške ali ne i 
obavezujuće smernice za razvoj biciklistiĉkog saobraćaja: 1) Saobraćajna studija Grada Novog Sada – 
Biciklistiĉki saobraćaj, Knjiga 5 (JPU, 2009); 2) Strategija privrednog razvoja Grada Novog Sada iz 
2009. godine. 
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Šema 4.3 Proces planiranja, dizajna i implementacije biciklistiĉkih staza37 
 
         Proces planiranja              Proces realizacije: 
 
 
1. Predlog plana  
 
1. Priprema planova detaljne regulacije i  
ostalih potrebnih projekata 
 
 
2. Javni uvid 
 
2. Sakupljanje odgovarajućih dozvola  
 
 
3. Javna rasprava 
 
 
3. Implementacija plana 
 
4. Revizija plana i priprema 















Proces planiranja biciklističkih staza 
 
1. JP „Urbanizam“ pravi predlog plana na osnovu prethodno sprovedenih saobraćajnih studija i 
ostalih dostupnih podataka (videti Šemu 4.2). Nove biciklistiĉke staze se ucrtavaju u plan grada, 
i daju se osnovni urbanistiĉki uslovi i parametri za projektovanje biciklistiĉke staze. 
2. Predlog plana se šalje GU za urbanizam i stambene poslove koja organizuje javni uvid. Javni 
uvid traje 30 dana, a primedbe i predlozi se šalju Gradskoj komisiji za planove.  
3. Gradska komisija za planove organizuje javnu raspravu, i odluĉuje da li će primedbe ili novi 
predlozi pirstigli tokom javnog uvida biti usvojeni. I dalje je moguće, tokom javne rasprave 
izmeniti neke odluke koje su donete od strane Komisije.  
4. JP „Urbanizam“ pravi odgovarajuće izmene plana. 
5. GU za urbanizam i stambene poslove priprema konaĉan predlog koji se šalje u Gradsku 
skupštinu na usvajanje.  




1. JP „Zavod za izgradnju grada“ priprema prihvaćeni plan za realizaciju. U sklopu ove faze 
detaljno se dizajniraju biciklistiĉke staze.  
2. JP „Zavod za izgradnju grada“ sakuplja dozvole za implementaciju plana, npr. dozvolu za 
graĊenje od GU za saobraćaj i puteve. 
3. JP „Zavod za izgradnju grada― daje nalog JKP „Put“ da izgradi biciklistiĉku stazu. 
 
                                                          
37
 Treba imati u vidu da se proces planiranja i implementacije biciklistiĉkih staza sprovodi u sklopu širih 
planskih aktivnosti na izgradnji ili rekonstrukciji putne mreţe, tj. da se proces planiranja biciklistiĉke staze 
skoro nikada ne radi zasebno. 
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1. Izrada projekta i tehničko 
regulisanje saobraćaja i 
prikupljanje potrebnih 
dozvola 
























Proces planiranja biciklističkih parkirališta 
1. JKP „Parking Servis“ krajem godine pravi plan „Kapitalnih subvencija―, u okviru kojeg 
se piše i predlog Gradu za opredeljivanje sredstava za drţaĉe. Skupština grada odluĉuje 
o predlogu (nabavka i ugradnja drţaĉa se finansira iz Budţeta grada). 
2. Nakon usvajanja Predloga od strane Skupštine grada, JKP „Parking Servis“ utvrĊuje 
lokacije na kojima će se postaviti drţaĉi. Lokacije se odreĊuju na osnovu zahteva graĊana, 
javnih institucija i procene unutar samog preduzeća. U velikoj većini sluĉajeva, za 
postavljanje drţaĉa se odreĊuju javne površine na trotoarima, a ukoliko se drţaĉi 
postavljaju na zemljištu koje pripada ili se koristi od strane nekih javnih institucija 
(npr.škola, bolnica, muzeja i sl.) traţi se saglasnost od date institucije. Posle utvrĊivanja 
lokacija, od strane Stručne službe JKP „Parking Servis“ vrši se provera o ispunjenosti 
tehniĉkih uslova za postavljanje drţaĉa na datoj lokaciji (prostorne mogućnosti, stanje 
podloge i sl.). Na kraju ovog procesa, vrši se procena o broju drţaĉa, tj. broju lokacija, 
koje se mogu opremiti na osnovu dobijenih sredstava. Ukoliko su sredstva ograniĉena u 
odnosu na zahteve za opremanje novih parkirališta, Struĉna sluţba utvrĊuje prioritetne 
lokacije.  
Proces realizacije: 
1. JKP „Parking Servis“ izraĊuje projekat u okviru kojeg se precizno definišu pozicije za 
postavljanje drţaĉa. Projekat se potom dostavlja GU za saobraćaj i puteve, koja potom 
izdaje rešenje na osnovu kog se pristupa izvoĊenju projekta (dimenzije i vrste drţaĉa se 
odreĊuju unutar JKP „Parking Servisa― na osnovu preporuka iz struĉne literature. TakoĊe, 
JKP „Parking Servis― bira i materijal od koje će biti izraĊeni drţaĉi, a to je za sada 
prohrom i to zbog lakog odrţavanja i trajnosti). 
2. JKP „Parking Servis“ raspisuje tender za dobavljanje (izradu) i ugradnju (postavljanje) 
drţaĉa za bicikla. Nakon izbora dobavljaĉa, JKP „Parkign Servis“ obaveštva JP „ZiG“ 
o samom procesu nabavke, a potom to preduzeće vrši struĉni nadzor (kontrolu kvaliteta 
drţaĉa i da li je realizacija izvršena taĉno po projektu). Po završetku radova, dobavljaĉ (i 
izvoĊaĉ) radova dostavlja GraĊevinski dnevnik JP „ZiG“ (Nadzornom organu) na overu. 
Overa GraĊevinskog dnevnika je potvrda da je projekat realizovan uspešno.  
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Saobraćajna studija Grada Novog Sada pruţa iscrpne podatke o parametrima biciklistiĉkog 
saobraćaja, kao što su trenutno stanje biciklistiĉkog saobraćaja, svrha, uĉestalost i procenat korišćenja 
bicikla u svim putovanjima na teritoriji grada, informacije o postojećoj i planiranoj biciklistiĉkoj 
infrastrukturi, glavnim problemima u odnosu na biciklistiĉki saobraćaj, kao i preporuke za razvoj 
biciklistiĉkog saobraćaja. MeĊutim, ovo nije obavezujući dokument, te lokalni akteri ukljuĉeni u 
razvoj biciklizma nisu u obavezi da planiraju i organizuju svoje aktivnosti u saglasnosti sa ovim 
dokumentom. 
U dokumentu o ekonomskoj strategiji grada, koja je napisana od strane Kancelarije za lokalni 
ekonomski razvoj Grada (LEDO, 2009), biciklizam zaokuplja samo marginalan prostor, dok se 
planirane aktivnosti uglavnom odnose na stimulisanje rekreativnog i sportskog biciklizma. TakoĊe ni 
ovaj dokument nije obavezujući, a predloţene aktivnosti još nisu realizovane. 
 
4.4. Organizacijsko polje razvoja biciklističkog saobraćaja i njegovi interni 
procesi i dinamike 
 
Polazeći od North-ove perspektive (North, 1990), Stough & Rietveld (2005) su definisali 
institucije kao pravila „igre―, dok su organizacije objasnili kao aktere (ĉinioce) koji deluju, tj. „igraju 
igru―. Dok institucionalno okruţenje „upravlja― akcijama organizacija i definiše kako te organizacije 
deluju (funkcionišu), data organizacija na to „odgovara― (igra igru) na osnovu svojih internih 
dinamika, struktura, kao i ličnog interesa (Hoffman & Marc, 2004). Zarad ispunjavanja ciljeva igre 
(npr. uspostavljanja prakse planiranja odrţivog saobraćaja) organizacije obiĉno moraju da saraĊuju 
meĊusobno. Na primer, predmet saradnje meĊu organizacijama moţe biti uspostavljanje date politike 
odrţivog saobraćaja, kao što je to popularizacija biciklistiĉkog saobraćaja, prilikom ĉega, organizacije 
koje su ukljuĉene u saradnju, formiraju organizacijsko polje – zajednicu organizacija koje dele 
zajednički sistem značenja i čiji učesnici saraĎuju učestalije meĎusobno nego sa drugim aktorima 
izvan organizacijskog polja (Scott, 2001). Svaka organizacija ili drugi akteri koji uzimaju uĉešće u 
datom organizacijskom polju, donose u to polje različita uverenja, tehnike i profesionalne smernice 
(Hoffman & Marc, 2004). Na primer, dobijanje uvida u individualnu interpretaciju datog pitanja (npr. 
da li je bicikl sredstvo prevoza ili rekreacije) moţe otkriti osnovnu racionalnost i motivisanost koja 
stoji iza datih akcija posmatrane organizacije (Hoffman & Marc, 2004). Razmatrajući pitanje ličnog 
interesa, data organizacija saraĊuje sa ostalim organizacijama na osnovu liĉne koristi, kao što je to: 
dobijanje više resursa (npr. finansija iz lokalnog budţeta), zarad zadovoljenja normi i vrednosti, 
dobijanja politiĉke prednosti,  ili ispunjavanja pravnih obaveza (Weiss, 1987). 
Analiza organizacionog polja u ovom istraţivanju treba da pruţi osnovu za bolje razumevanje 
internih procesa planiranja biciklistiĉkog saobraćaja i povezanosti tih procesa sa širim lokalnim 
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kontekstom, kao i u otkrivanju kolektivne ili pojedinaĉne racionalnosti aktera pri planiranju i 
realizaciji projekata. Konaĉno, razumevanje ovih stavki treba da pomogne u sagledavanju 
potencijalnih organizacionih barijera kao i mogućnosti za implementaciju „co-benefits― politika i 
projekata. 
Organizaciono polje razvoja biciklistiĉkog saobraćaja u Novom Sadu ne ĉine svi identifikovani 
akteri, već samo oni koji su aktivni i koji u manjoj ili većoj meri meĊusobno saraĊuju ili dolaze u 
kontakt prilikom planiranja i/ili realizacije projekata u vezi sa razvojem biciklistiĉkog saobraćaja. 
Polje saĉinjava 7 gradskih administrativnih aktera i 3 civilna aktera (Tabela 4.3). U okviru datog 
organizacionog polja su analizirani interni procesi i dinamike, a što je predstavljeno uz pomoć 5 
varijabli: 
(i) percepcija datog aktera o vaţnosti biciklistiĉkog saobraćaja 
(ii) posvećenost i motivacija datog aktera za razvoj biciklistiĉkog saobraćaja; 
(iii) percepcija datog aktera o glavnim preprekama za razvoj biciklistiĉkog saobraćaja; 
(iv) saradnja izmeĊu aktera i glavne prepreke za saradnju; 
(v) evaluacija i monitoring realizovanih projekata 
 
Tabela 4.3 Organizaciono polje planiranja biciklistiĉkog saobraćaja u Novom Sadu. 
 
 Percepcija važnosti biciklističkog saobraćaja 
Analiza percepcije aktera o vaţnosti razvoja biciklistiĉkog saobraćaja za grad imala je za cilj da 
ukaţe na logiku i (liĉnu) motivaciju aktera koja stoji iza sprovedenih akcija i projekata, kao i njihove 
meĊusobne saradnje. Intervjuisani predstavnici organizacija su uglavnom osobe koje se bave aktivno 
pitanjima biciklizma unutar svojih organizacija - te imaju znatan uticaj na odluke date organizacije u 
vezi sa pitanjima biciklistiĉkog saobraćaja. 
Analiza rezultata sprovedenih intervjua ukazuje da akteri sagledavaju vaţnost biciklistiĉkog 
saobraćaja unutar lokalnog konteksta generalno na ĉetiri razliĉita naĉina, tj. samo korišćenje bicikla 




    Gradonaĉelnik; Ĉlan gradskog veća za saobraćaj i puteve (2008-2012) 
Gradske uprave  
 
    GU za saobraćaj i  puteve; GU za zaštitu ţivotne sredine 
Javna (komunalna) preduzeća 
 
    JP „Zavod za izgradnju grada―; JP „Urbanizam―, JKP „Parking Servis― 
Aktori civilnog društva     Fakultet tehniĉkih nauka; Biciklistiĉki savez Vojvodine; UG NSBI  
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vide kao: a) sredstvo prevoza, b) sredstvo za unapreĎenje kvaliteta lokalne životne sredine, c) 
sredstvo za ostvarivanje marketinških ciljeva i d) sredstvo za pospešivanje sportskih i turističkih 
aktivnosti (Slika 4.1). Neki akteri percepiraju vaţnost bicikla na više od jednog naĉina, te su zbog toga 
i akcije tih aktera raznovrsne, što pokazuje i analiza realizovanih projekata (videti Tabelu 4.2).  
 
 
Slika 4.1 Percepcije aktera o vaţnosti korišćenja bicikla. 
 
Većina aktera bicikl percepira kao jedan od mogućih vidova prevoza, tj. kao sredstvo za 
obavljanje dnevnih aktivnosti graĊana, kao što je to odlazak na/sa posla/fakultet/školu. Zbog toga, ovi 
akteri svoje aktivnosti uglavnom usmeravaju na obezbeĊivanje uslova za odvijanje biciklistiĉkog 
saobraćaja ili na aktivnosti promovisanja bolje mobilnosti graĊana. MeĊutim, postoje dve bitne 
implikacije ovakvog naĉina sagledavanja znaĉaja bicikla. Sa jedne strane su oni akteri koji 
„preferiraju― ovaj vid prevoza u  odnosu na ostale vidove prevoza (tj. uvaţavaju dodatne benefite koje 
korišćenje bicikla ima u odnosu na druge naĉine mobilnosti) i njihove aktivnosti se fokusiraju ka 
stvaranju uslova za veće uĉešće biciklistiĉkog saobraćaja u celokupnoj vidovnoj raspodeli. U ovu 
grupu pre svega spadaju organizacije civilnog društva. Sa druge strane, nalaze se akteri koji 
biciklistiĉki saobraćaj posmatraju kao deo celokupnog saobraćajnog sistema i svoje planerske 
aktivnosti usmeravaju uglavnom u odnosu na potražnju i zahteve graĊana ili drugih aktera. Budući da 
bicikl kao prevozno sredstvo ima veoma mali udeo u vidovnoj raspodeli, ovi akteri posvećuju i manju 
paţnju biciklizmu i to prevashodno u okviru već dobro ustaljenih procedura i aktivnosti (ovo se pre 
svega odnosi na planiranje biciklistiĉkih staza i regulaciju biciklistiĉkog saobraćaja). TakoĊe, za ove 
aktere se moţe reći da biciklistiĉki saobraćaj nema povlašćen poloţaj u odnosu na druge vidove 
prevoza, te se na razvoj biciklistiĉkog saobraćaja i popularizaciju korišćenja bicikla gleda uglavnom 
iz tehniĉkog ugla – samo onoliko koliko to politiĉko-ekonomski uslovi, kao i formalne procedure i 
nadleţnosti datih aktera zahtevaju – dok se biciklistiĉka infrastruktura i olakšice planiraju i izvode 
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uglavnom tamo gde to uslovi dozvoljavaju i gde ne treba praviti mnogo kompromisa sa drugim 
akterima. Dobar primer je GU za saobraćaj i puteve, koja se bavi biciklistiĉkim saobraćajem u onoj 
meri koliko to formalni protokoli zahtevaju, kao što je izdavanje dozvola u procesima planiranja i 
izvoĊenja infrastruktunih i ostalih projekata. TakoĊe, kao ilustracija datog argumenta moţe se navesti 
i situacija u kojoj centralna deo grada prestavlja „rupu― u mreţi biciklistiĉkih staza, a nadleţni akteri 
veoma malo rade po pitanju gradnje ili obleţavanja prostora za voţnju bicikala. Naime, u centralnom 
delu grada, dobar deo prostora na kom se mogu (i trebaju) izgraditi biciklistiĉke staze je pretvoren u 
parkirališta za motorna vozila, pošto je razvoj Novog Sada u današnjem tranzicionom kontekstu, kako 
Neduĉin (2014) ispravno primećuje, uslovljen snaţnom povezanošću politiĉkih i ekonomskih aktera 
sa nadleţnim institucijama za regulaciju i kontrolu gradogradnje, a koji su bazirani na klijentelizmu i 
dominaciji profitno-orijentisanih intervencija u gradskom prostoru. 
Druga grupa aktera, kao što je to gradonaĉelnik (2008-2012), GU za zaštitu ţivotne sredine, JKP 
„Parking Servis― svoje (promotivne) aktivnosti delom povezuju sa lokalnom ekološkom agendom – 
kao što je to adresiranje razliĉitih problema u ţivotnoj sredini (npr. zagaĊenje vazduha, buka, guţve i 
zakrĉenja centralnih delova grada motornim saobraćajem). MeĊutim, treba imati u vidu da je 
korišćenje „ekološkog― diskursa u sluĉaju Novog Sada više deklerativnog tipa, budući da ne postoje 
formalizovani i delom obavezujući lokalni ciljevi koji ukljuĉuju promociju bicikla kao sredstva 
prevoza, na osnovu ĉega bi i sama popularizacija biciklistiĉkog saobraćaja bila prepoznata kao jedna 
od mogućih „ozbiljnih― politika za smanjenje negativnih uticaja lokalnog saobraćaja po ţivotnu 
sredinu. 
Neki akteri, deo akcija i projekata za razvoj i promociju biciklistiĉkog saobraćaja delom sprovode 
i zarad marketinških ciljeva. Naime, promocija biciklizma i investiranje u biciklistiĉku infrastrukturu 
u sklopu akcije „Vratimo Novi Sad biciklistima― delom predstavlja i marketinški potez za generisanje 
pozitivnog javnog mnjenja o akterima ukljuĉenim u ovu inicijativu. Na primer, JKP „Parking Servis― 
se delimiĉno ukljuĉio u razvoj biciklizma upravo zbog mogućnosti promene slike koju lokalna javnost 
ima prema ovom preduzeću. Naime, osnovna delatnost ovog aktera je upravljanje mreţom gradskih 
parkinga za motorna vozila, gde spada i naplata parkinga, kao i sankcionisanje vozaĉa koji su 
nepropisno parkirali svoja vozila. Budući da ove aktivnosti nisu „popularne― meĊu graĊanima, 
ulaganje u biciklistiĉki saobraćaj predstavlja jednu od mera kojom se pokušava adresirati ovaj 
problem. 
Konaĉno, nekoliko aktera povezuju razvoj biciklizma sa aktivnostima koje obogaćuju lokalnu 
turistiĉku ponudu i promovišu biciklizam kao sportsku i rekreativnu aktivnost. Na primer, 
Biciklistiĉki savez Vojvodine i Biciklistiĉki klub „Velo― uspevaju da utiĉu na Lokalnu kancelariju za 
ekonomski razvoj, što se manifestuje uvrštanjem nekoliko ciljeva u vezi sa promocijom biciklizma 
kao sportske i turistiĉke aktivnosti u Strategiju privrednog razvoja Grada Novog Sada 2009. godine 
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(LEDO, 2009). Generalno posmatrajući, ovo su korisne aktivnosti za lokalnu zajednicu, ali 
posmatrajući glavnu ulogu korišćenja bicikla u utilitarne svrhe, usmeravanje budţetskih sredstava ka 
akcijama koje nemaju za direktan cilj promociju bicikla kao vida svakodnevnog i masovnog prevoza 
limitira mogući doprinos lokalnih politika u smanjenju emisija GHG gasova. 
 
Posvećenost i motivacija za razvoj biciklizma 
Pored uvida u razliĉite percepcije aktera o vaţnosti korišćenja bicikla, analiza njihove 
posvećenosti i motivacije za razvoj biciklistiĉkog saobraćaja, takoĊe delom otkriva racijonalnost koja 
stoji iza pokretanja i realizacije raznih inicijativa i lokalnih projekata. 
Analiza i intervjui sa lokalnim akterima ukazuju da ĉlanovi organizacionog polja imaju razliĉit 
stepen posvećenosti razvoju biciklistiĉkog saobraćaja. Kao što je već bilo prethodno obrazloţeno, 
neki od aktera sprovode svoje aktivnosti u vezi sa biciklistiĉkim saobraćajem iskljuĉivo u sklopu već 
dobro formalizovanih i institucionalizovanih procedura, te je ĉesto sluĉaj da, iako neki akter u sklopu 
svojih nadleţnosti ima mogućnosti da se aktivnije bavi pitanjima biciklistiĉkog saobraćaja to ne ĉini. 
Dobar primer je GU za saobraćaj i puteve, koja se u svom radu uglavnom ne bavi direktno 
biciklistiĉkim saobraćajem. TakoĊe, GU za zaštitu ţivotne sredine, iako, uglavnom deklerativno, 
podrţava razvoj biciklizma, nije znatno posvećena urbanom biciklizmu pošto ima veoma malo uticaja 
na saobraćajne politike i projekte. To je delom razumljivo zbog toga što u okviru svojih delatnosti ova 
uprava nema nadleţnosti po pitanjima saobraćaja. Zbog toga ovi akteri imaju blagu posvećenost 
razvoju biciklistiĉkog saobraćaja, dok su akcije koje sprovode uglavnom motivisane ispunjavanjem 
uspostavljenih normi. 
Sa druge strane, ovakva situacija pruţa akterima koji se nalaze na niţoj poziciji unutar gradske 
administrativne hijerarhije – javnim (komunalnim) preduzećima –dovoljno prostora da planiraju i 
organizuju aktivnosti usmerene ka razvoju biciklizma a koje nisu dirigovane od strane aktera na višim 
pozicijama (ili definisane lokalnim politikama i smernicama) – te samim tim ovi akteri su znanto 
posvećeniji razvoju biciklistiĉkog saobraćaja u odnosu na pomenute gradske uprave.  U skladu sa 
prethodno navedenim, ovi akteri imaju dosta otvorenih mogućnosti za inovacije i relativno brzu 
realizaciju projekata. Sa druge strane, ove mogućnosti takoĊe predstavljaju i (potencijalnu) prepreku 
za efektan razvoj biciklistiĉkog saobraćaja, budući da dati akteri nemaju u svojoj nadleţnosti moć da 
koordinišu radom drugih organizacija po pitanju biciklistiĉkog saobraćaja, što rezultira 
nekoordinisanim akcijama i realizacijom zasebnih projekta koji nemaju veliku efektnost
38. TakoĊe, 
                                                          
38
 Neki od problema uoĉeni u Novom Sadu su -  regulisanje biciklistiĉkog toka kojim se dopušta kretanje 
biciklistima u jednosmernim ulicama u kontra smeru, ali izostanak rešavanja problema nelegalnog parkiranja 
automobila uz ivicu kolovoza. Drugi primer je izgradnja biciklistiĉkih staza uz parkirališta za automobile, pri 
ĉemu parkirani automobili okupiraju znatan deo biciklistiĉke staze i oteţavaju kretanje biciklistima. 
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pošto akteri imaju mogućnost razvijanja i realizacije samostalnih projekata, te aktivnosti se ĉesto 
usmeravaju ka zadovoljenju njihovih uskih interesa i ciljeva. Na primer, skup dizajn stanica za 
iznajmljivanje bicikala ima odreĊenu ulogu za imidţ grada i JKP „Parking Servis―, dok sa druge 
strane, za same bicikliste to nije mnogo bitano. Naime, velika koliĉina sredstava i materijala je 
utrošena na postojeći izlged stanica, a koji su takoĊe mogli biti mnogo racionalnije iskorišćeni – npr. 
za ponudu većeg broja bicikala po stanici ili više nenatkrivenih stanica. 
Akteri civilnog društva, UG „Novosadska biciklistiĉka inicijativa― i Biciklistiĉki savez Vojvodine  
mogu biti okarakterisani kao akteri sa velikom posvećenošću za razvoj biciklistiĉkog saobraćaja, 
budući da je to i sama svrha njihovog postojanja. Ovi akteri su volonterski inicirali dosta projekata 
kroz formu graĎanskog aktivizma, voĊeni motivima kao što su unapreĊenje lokalne ţivotne sredine i 
unapreĊenje javnog zdravlja. U skladu sa tim, moţe se reći da su akcije ovih aktera delom usmerene i 
na pokretanje promena u normativnim vrednostima i verovanjima unutar organizacijskog polja, i to 
pre svega u cilju poboljšanja uloge i mesta koje korišćenje bicikla trenutno ima u odnosu na ostale 
vidove prevoza (Hoffman & Marc, 2004). 
Analiza posvećenosti i motivacije aktera ukazuje na prisutni pluralitet u pogledu razliĉitih 
motivacija aktera, što pruţa nove mogućnosti za razvoj biciklistiĉkog saobraćaja, ali takoĊe, kao što je 
to prikazano, i odreĊene izazove. 
 
Percepcija glavnih prepreka za razvoj biciklističkog saobraćaja 
Analiza percepcija aktera o preprekama koje se odnose na razvoj biciklistiĉkog saobraćaja otkriva 
nekoliko bitnih i meĊusobno povezanih problema. Većina aktera vidi kao glavnu barijeru za razvoj 
biciklistiĉkog saobraćaja nedovoljno razvijenu infrastrukturu. Nekoherentnost biciklistiĉke mreţe i 
problem nedostataka (javnog) prostora za njenu nadogradnju, posebno u centralnom gradskom 
podruĉju, se navode kao najproblematiĉnije stavke. Navedeni problemi su direktno povezani sa 
bezbednošću, te mnogi graĊani ne vide bicikl kao moguću opciju prevoza. Kao što je već prethodno 
objašnjeno, ovaj problem nije bio toliko izraţen ranije, pošto je uĉešće putniĉkih automobila u 
saobraćaju bilo znatno manje, a samim tim i broj parkiranih vozila na ulicama. U današnje vreme, 
centralno gradsko podruĉje postaje taĉka prekida bezbedne putanje za bicikliste, što je posebno 
problematiĉno imajući u vidu da je, u širem centru grada, na više lokacija smeštena gradska 
administracija, kao i veći broj obrazovnih ustanova. MeĊutim, usled rapidne tranzicione urbanizacije 
Novog Sada, postoji malo opcija za rešavanje navedenog problema, a koje u suštini zahtevaju znatna 
finansijska sredstva ili nepopularne mere po korisnike motornih vozila – kao što je to redukcija i 
ograniĉenje motornog saobraćaja u centralnom gradskom podruĉju. Ĉlan Gradskog veća za saobraćaj 
i puteve dao je svoje viĊenje ove situacije: 
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„Barijere su jedino fiziĉke. Ono što je uraĊeno u vremenu nekontrolisane gradnje, nazvao bih 
bezakonjem i to [naĉin planiranja] je bilo apsolutno nezamislivo pre izvesnog broja godina...Sada je 
stvar u tome, da nakom svega treba iznaći neka pravilna rešenja koja su izuzetno teško izvodljiva.― 
Druga vaţna prepreka, koja je percipirana od strane intervjuisanih osoba koje su direktno 
ukljuĉene u planiranje i razvoj biciklistiĉkog saobraćaja se specifiĉno odnosi na nedostatak bezbednih 
parkirališta za bicikla unutar stambenih jedinica u podruĉjima kolektivnog stanovanja. Osim opcije 
stacioniranja bicikala unutar stanova ili u ulazu i hodnicima stambenih objekata, mnogi graĊani 
nemaju drugo rešenje za bezbedno parkiranje bicikala. Sa druge strane, rešenje za ovaj problem je 
veoma problematiĉno, budući da su mnoge biciklane unutar starijih stambenih objekata pretvorene u 
prostore sa drugom namenom, dok, prilikom izgradnje novih zgrada, biciklane nisu obavezan sadrţaj i 
njihova izgradnja nema javni karakter, pa nisu u nadleţnosti javnih institucija. 
Neki akteri identifikuju nedostatak lokalne strategije za razvoj biciklizma kao glavnu barijeru. 
Potreba za izradom strategije je posebno uoĉljiva imajući u vidu ĉinjenicu o broju i raznovrsnosti 
projekata koji su realizovani poslednjih godina, a koji nisu meĊusobno usklaĊivani. Kao direktan 
rezultat ovakve prakse, mnoge aktivnosti ne rezultuju u skladu sa oĉekivanjima. Sa druge strane, 
nedostatak strategije utiĉe i na stvaranje konfuzije u kojim pravcima grad ţeli da popularizuje 
korišćenje bicikla. Naime, iako se pokretanje i realizacija nekih projekata zvaniĉno obrazlaţe 
ciljevima popularizacije utilitarnog korišćenja bicikla, ti isti projeti u suštini stimulišu korišćenje 
bicikla kao sredstva za rekreaciju ili turistiĉke aktivnosti (npr. uspostavljanje sistema za 
iznajmljivanje bicikala, ili izgradnja nove biciklistiĉke staze duţ Novosadskog keja). To samo po sebi 
nije loše, ali ovakvi projekti generalno ne doprinose smanjenju lokalnih ekoloških problema, budući 
da ne impliciraju preraspodelu putovanja – npr. korišćenje bicikla umesto automobila. U nameri da se 
adresira problem nedostatka strategije, tokom 2014. godine, UG „Novosadska biciklistiĉka 
inicijativa― je pokrenula javnu kampanju usmerenu ka Skupštini grada sa zahtevom da se usvoji 
odluka za izradu Strategije razvoja biciklistiĉkog saobraćaja. Naţalost, strategija nije usvojena od 
strane Skupštine grada. 
Jedna od barijera koju su uoĉili pojedini akteri se odnosi na ĉinjenicu da se unutar organizacija 
koje su ukljuĉene u razvoj biciklistiĉkog saobraćaja, na ĉelnim pozicijama nalaze pojedinci koji 
nemaju adekvatno znanje i razumevanje date problematike, i prema tome veoma ĉesto nisu u stanju da 
donose relevantne odluke. TakoĊe, kako je naglašeno od strane odreĊenih aktera, neke od kljuĉnih 
osoba nemaju svest o bitnosti saradnje sa ostalim akterima na razvoju biciklistiĉkog saobraćaja. Ove 
stavove potvrĊuje i analiza vrste i stepena obrazovanja osoba na ĉelnim pozicijama gradske 
administrativne infrastrukture (videti Tabelu 4.1). Sa druge strane, pojedine osobe koje se bave 
pitanjima biciklistiĉkog saobraćaja i koje imaju odgovarajuće obrazovanje nisu u mogućnosti da 
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donose bitne odluke zbog svoje pozicije u hijerarhiji odluĉivanja unutar date organizacije (videti 
Tabelu 4.4). 
Sa druge strane, neki akteri vide kao veoma ozbiljnu prepreku vreme koje figurira kao vaţan 
faktor za relaizaciju infrastrukturnih projekata. Naime, planiranje i izgradnja biciklistiĉke 
infrastrukture zavisi od dostupnosti javnog prostora budući da grad mora da poseduje zemljište na 
kome se planirana gradnja infrastrukture. Pored toga, sam proces planiranja i realizacije biciklistiĉke 
staze je dugotrajan proces koji obuhvata više faza i u koji je ukljuĉeno više aktera (videti Šema 4.3). 
TakoĊe, u toku procesa planiranja i izvoĊenja biciklistiĉke infrastrukture moţe doći do razliĉitih 
promena planova usled drugih prioritetnijih razvojnih projekata, pri ĉemu je rezultat datih izmena 
veoma ĉesto nepovoljan po realizaciju biciklistiĉke infrastrukture (npr. dolazi do redukovanja prostora 
za izgradnju infrastrukture, što uslovljava loš dizajn ili potpuno odustajanje od izgradnje 
biciklistiĉkog infrastrukturnog elementa). 
  
 
Slika 4.2 Percepcije aktera o preprekama za razvoj biciklistiĉkog saobraćaja u Novom Sadu. 
 
Saradnja i glavne prepreke za saradnju između aktera 
Budući da je planiranje i promocija biciklistiĉkog saobraćaja interdisciplinaran proces javlja se 
potreba za dinamiĉnom saradnjom izmeĊu aktera. To se pre svega odnosi na planiranje biciklistiĉke 
infrastrukture, što je u sluĉaju Novog Sada, formalizovan proces i sastoji se od niza procedura.  
TakoĊe, to je priliĉno decentralizovan proces u koji je ukljuĉeno više gradskih uprava i preduzeća. 
Planiranje, dizajn i izgradnja biciklistiĉkih staza predstavlja dobar i ilustrativan primer za navedenu 
tvrdnju. Naime, kao što se moţe videti iz Šeme 4.3, postoji više momenata interakcije izmeĊu 
gradskih administrativnih aktera tokom procesa planiranja. Ovde, neka od javnih preduzeća su 
direktno ukljuĉena u procese planiranja i realizacije projekata – kao što je to JP „Urbanizam―, JP 
„Zavod za izgradnju grada― i JKP „Put―. Sa druge strane, uloga GU za urbanizam i stambena pitanja, 
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GU za saobraćaj i puteve i Gradske komisije se odnosi na proces izdavanja i odobrenja dozvola. 
Imajući u vidu ovakvu organizaciju planiranja, jasna je potreba za izvesnim stepenom koordinacije i 
komunikacije izmeĊu aktera, a efektnost i naĉin sprovoĊenja ovih procesa direktno utiĉu na planiranje 
biciklistiĉkog saobraćaja. Prvo, aktivnost planiranja biciklistiĉkih staza predstavlja zajedniĉki zadatak 
nekoliko aktera, što zahteva i znaĉajna sredstva (finansije, ljudstvo, vreme). Zbog toga, ukoliko ovo 
nije visoko prioritetna i dobro koordinisana aktivnost za grad ili dato preduzeće/upravu, potrebno je 
mnogo vremena za realizaciju odreĊenog projekta. Drugo, budući da proces zahteva veoma mnogo 
vremena, mnogi interni i eksterni dogaĊaji mogu uticati na proces realizacije projekta te je dobra 
komunikacija izmeĊu aktera neophodna (npr. prostor za izgradnju biciklistiĉke staze moţe biti u 
meĊuvremenu dodeljen u druge svrhe ili da u odreĊenom delu grada gde je planirana rekonstrukcija 
ulice – regulaciona linija nije „povuĉena―, te samim tim nije ostavljen prostor za izgradnju 
biciklistiĉkih staza). 
 Sa druge strane, planiranje drugih infrastrukturnih elemenata – mreţe biciklistiĉkih parkinga ili 
sistem za iznajmljivanje bicikala – predstavlja priliĉno centralizovane procese, u kojima ne postoji 
aktivna saradnje izmeĊu aktera (Šema 4.4). Naime, JKP „Parking Servis― je akter koji planira i 
sprovodi navedene projekte, ali za razliku od procesa planiranja biciklistiĉkih staza, ovde ne postoje 
faze u kojima drugi akteri, a pre svega akteri civilnog društva, mogu da koriguju date projekte ili 
sugerišu drugaĉija rešenja. Ova situacija je delom razumljiva, imajući u vidu da se u prethodnim 
decenijama nije sistemski sprovodilo ureĊivanje javnih parkirališta za bicikla, kao i da nije postojao 
sistem za iznajmljivanje bicikala, te proces planiranja ovih elemenata nije u potpunosti formalizovan, 
već projektno-orijentisan. 
 Iako je to danas pretpostavka uspešnog i efektnog planiranja biciklistiĉkog saobraćaja, na osnovu 
intervjua je utvrĊeno da u fazama planiranja i razvijanja projekata, gradski administrativni akteri ne 
saraĊuju aktivno sa civilnim društvom. Saradnja se javlja jedino u pasivnoj formi, gde se na primer, u 
toku procesa planiranja biciklistiĉkih staza, akteri civilnog društva ukljuĉuju u procese planiranja 
jedino putem anketa ili tokom perioda javnog uvida. TakoĊe, u toku planiranja mreţe javnih 
biciklistiĉkih parkinga, JKP „Parking Servis― povremeno koristi dostupne i neformalno sprovedene 
analize koje se bave potrebama biciklista
39
. Sa druge strane, planiranje sistema za iznajmljivanje 
bicikala je skoro u potpunosti zatvoren proces za civilne i većinu drugih administrativnih aktera. 
 Reagujući na ovakav sistem planiranja, akteri civilnog društva od 2010. godine poĉinju aktivnije 
da zahtevaju ukljuĉivanje u procese planiranja biciklistiĉkog saobraćaja. U odnosu na njihove 
zahteve, gradski administrativni akteri su, u većoj ili manjoj meri poĉeli da pokazuju stepen 
razumevanja i to pre svega JP „Urbanizam―, JP „Zavod za izgradnju ― i JKP „Parking Servis―. Na 
                                                          
39
 Ovde se pre svega misli na informacije dobijene od strane UG „Novosadska biciklistiška inicijativa― ili na 
osnovu praćenja diskusija na socijalnim mreţama (kao što su to razne grupe na društvenoj mreţi „FaceBook―). 
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primer, JKP „Parking Servis― je ĉak potpisao i memorandum o saradnji sa UG „Novosadska 
biciklistiĉka inicijativa―. MeĊutim, i dalje je evidentan problem ne postojanja razraĊenih, formalnih i 
sistemskih procedura za aktivno ukljuĉivanje civilnih aktera, a posebo u projekte postavljanja javnih 
parkirališta i stanica za iznajmljivanje bicikala - što u suštini predstavlja problem organizacione 
priprode, delimiĉno nasleĊen domaćom praksom planiranja. 
 Intervjuisani predstavnici lokalnih organizacija su uoĉili par meĊusobno uslovljenih problema kao 
glavne prepreke za bolju meĊusobnu saradnju gradskih administrativnih aktera, kao i njihovu saradnju 
sa civilnim društvom. Prvo, uoĉen je nedostatak inicijative za saradnju. Naime,  osim faza planiranja 
pojedinih infrastrukturnih elemenata, u kojima akteri moraju da saraĊuju zbog formalizovanih i 
obavezujućih procedura, uopšteno ne postoje drugi vidovi saradnje po pitanjima razvoja biciklistiĉkog 
saobraćaja. Zbog toga, dogaĊa se da organizacije razvijaju svoje projekte priliĉno nezavisno, dok 
inicijative za saradnju pokreću jedino ako je to neophodno za samu realizaciju datog projekata. 
Drugo, postoji manjak transparentnosti u procesima planiranja i razvoja projekata pojedinih aktera. 
Ovaj problem se javlja delom zbog toga što su zaposleni na datim projektima ĉesto preokupirani i 
drugim zadacima koji imaju veći prioritet, te se postavlja pitanje koliko vremena oni mogu da utroše 
ili imaju na raspolaganju za komunikaciju i konsultacije sa drugim akterima. TakoĊe, ĉak i kada akteri 
odvajaju znantno vreme u okviru svojih aktivnosti za razvoj biciklistiĉkog saobraćaja, oni su 
ograniĉeni vremenskim rokovima u pogledu realizacije budţeta koji im je dodeljen od grada za 
sprovoĊenje date aktivnost. Poslediĉno, generlano se nastoje izbeći eventualne konsultacije sa drugim 
akterima zbog straha da bi takve aktivnosti mogle usporiti realizaciju samog projekta.  U vezi sa 
navedenim, saobraćajni planer iz  JP„Zavod za izgradnju grada― primećuje: 
„Ako bi postojala jaĉa opredeljenost grada na najvišem nivou, kao što je to gradonaĉelnik, da se 
potencira razvoj biciklistiĉkog saobraćaja, kao i da se tome posveti više vremena, moţda bi nešto više 
moglo da se uradi... Uvek postoje prioriteti. Naše preduzeće uvek ima puno posla. Pitanje je samo šta 
je prioritet.― 
Monitoring realizovanih projekata 
 Monitoring i evaluacija su procesi koji daju povratnu informaciju o efektivnosti realizovanih 
projekata i akcija, te pruţaju akterima smernice ka budućem razvoju biciklistiĉkog saobraćaja. 
MeĊutim, iako se ovi procesi smatraju za  veoma vaţne od strane većine aktera, generalno ne postoje 
pravni a ni tehniĉko-proceduralni propisi koji se odnose na obavezu monitoringa i evaluacije većeg 
dela projekata koji se sprovode u sklopu razvoja biciklistiĉkog saobraćaja u Novom Sadu. Zbog toga, 
monitoring i evaluacija projekata se shvataju kao volonterske aktivnosti koje zahtevaju dodatno vreme 
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i finansijske resurse, te za njihovo sprovoĊenje mora postojati ekonomska opravdanost40.  Dobra 
ilustracija navedenog je sluĉaj instaliranih drţaĉa za bicikla ispred Gradskog sportskog centra Novi 
Sad (SPENS). Zbog ĉinjenice da mikrolokacija za ovo parkiralište nije valjano odabrana, pri ĉemu je 
osnovni problem bio proceduralne prirode (tj. samo na datoj mikorolokaciji je mogla da se dobije 
dozvola za ureĊenje parkirališta), stepen iskorišćenja ovog parkirališta je veoma mali. Ali, zbog ne 
postojanja uspostavljenih procedura za monitoring i evaluaciju sistema javnih parkirališta za bicikla, 
ovo parkiralište se još uvek nalazi na datoj lokaciji, iako postoji mnogo drugih prostora u gradu gde se 
javlja velika potreba za datom infrastrukturom. Sliĉna situacija je i sa izvoĊenjem biciklistiĉkih staza i 
problemom visokih iviĉnjaka. Naime, na mestu ukrštanja biciklistiĉkih staza i kolovoza, na mnogim 
lokacijama postoje veoma visoki iviĉnjaci, koji ĉine voţnju bicikla priliĉno napornom i neugodnom 
(što je mnogo puta navedeno u lokalnim medijima kao jedan od najvećih probema prilikom razgovora 
sa lokalnim biciklistima). 
 Nedostatak monitoringa i evaluacije predstavlja odreĊenu opasnost za planiranje budućih 
aktivnosti usmerenih ka razvoju biciklistiĉkog saobraćaja. Naime, ukoliko sadašnji projekti nisu 
efektni, tj. ne doprinose u dovoljnoj meri porastu broja biciklista, donosioci odluka mogu jednostavno 
prestati da ulaţu u biciklistiĉki saobraćaj, smatrajući investicije nepotrebne i neopravdane. TakoĊe,  
ne sprovoĊenje aktivnosti evaluacije i monitoringa projekata, predstavlja i limitirajući faktor za 
unapreĊenje postojeće infrastrukture i servisa. 
 
Kritičke perspektive o nedavno sprovedenim inicijativa za razvoj biciklističkog saobraćaja 
 
Budući da su projekti i akcije u okviru (gradonaĉelnikove) inicijative „Vratimo Novi Sad 
biciklistima― bile realizovane pre u sklopu politiĉke nego struĉne (videti prethodno poglavlje), dobro 
isplanirane, agende, pojavili su se mnogobrojni izazovi, uzrokujući izvesne tenzije meĊu akterima 
(Tabela 4.4). 
Prvo, lokacije na kojima je postavljena većina drţaĉa za bicikla se ispostavila kao neadekvatna. 
Na to ukazuju i rezultati ankete koja je sprovedena 2010. godine (Bojović & Mrkajić, 2011). Naime, 
75.7% anketiranih biciklista se izjasnilo da ureĊena parkirališta ne zadovoljavaju njihove potrebe, a 
posebno u pogledu (mirko) lokacija na kojima su postavljeni drţaĉi. Na primer, u poĉetku drţaĉi za 
bicikla nisu bili postavljeni ispred studentskih domova, iako Novi Sad ima populaciju od nekoliko 
desetina hiljada studenata, koja predstavlja verovatno jednu od glavnih grupa graĊana koji koriste 
bicikl. Ovde je postala oĉigledna manjkavost i nepostojanje jasno uspostavljene procedure planiranja 
                                                          
40
 Prvenstveno se misli na administrativne aktere, pošto akteri civilnog društva, ukoliko sprovode projekte koji 
su finansirani od strane teće institucije su u obavezi da sprovodu kratkoroĉan monitoring i evaluaciju. 
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mikrolokacija za postavljanje drţaĉa. Sa druge strane, treba uvaţiti i ĉinjenicu da JKP „Parking 
Servis― formalno nije bilo u mogućnosti da ureĊuje parkirališta na javnim površinama kojima liĉno ne 
upravlja. Samim tim, budući da je u mnogim sluĉajevima, odgovarajuća mikrolokacija za postavljanje 
drţaĉa za bicikla bila izvan površine kojom upravlja ovo preduzeće, JKP „Parking Servis― je moralo 
da traţi saglasnost i odobrenje od drugih gradskih organizacija za postavljanje biciklistiĉkih 
parkirališta, što je ĉesto bio vremenski dug proces u odnosu na period u kom se data investicija 
morala realizovati pa se od toga i odustajalo. TakoĊe, imajući u vidu da razvoj biciklistiĉkog 
saobraćaja nije prioritetna aktivnost javnim saobraćajno-planerskim organizacijama, i budući da se 
aktivnosti u vezi sa razvojem stacionarnog biciklistiĉkog saobraćaja na javnim površinama nisu 
decenijama sistemski sprovodile, postao je oĉigledan i nedostatak ekspertize u ovom polju, 
manifestujući se u odabiru generalno neadekvatnih lokalcija za mnogobrojna parkirališta i 
praktikovanju ad hoc rešenja. Veoma ilustrativan primer je bilo postavljanje natkrivenog parkinga 
ispred zgrade kulturne ustanove „Galerija Marice Srpske―, koji je uklonjen, usled prostesta nekoliko 
gradskih institucija koje se bave urbanim ureĊenjem i arhitektonskim nasleĊem Novog Sada. 
 
 
Slika 4.3 Stanica za iznajmljivanje bicikala [IZVOR: sajt JKP ―Parking Servis‖]. 
 
Dizajn i koncept sistema za iznajmljivanje bicikala izazvao je mnogo zabrinutosti meĊu lokalnim 
akterima. U suprotnosti sa dobrom praksom mnogobrojnih evropskih gradova koji su takoĊe uveli 
sisteme za iznajmljivanje bicikala tokom 2000-ih, novosadski „NS bike― sistem se sastoji od: jeftinih 
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bicikala koja su generalno lošeg kvaliteta za funkciju koju trebaju da izvršavaju i unikatnih, masivnih 
i veoma skupih nadstrešnica postavljenih iznad stanica za iznajmljivanje bicikala (Slika 3.12). 
TakoĊe, uzimajući u obzir ĉinjenicu da novosadski sistem za iznajmljivanje bicikala predviĊa 
postojanje oko 60 stanica za iznajmljivaje, trenutni dizajn stanica ĉini proširenje „NS-bike― sistema 
veoma skupim i vremenski  zahtevnim procesom. Naime, „NS bike― sistem je pokrenut 2011. godine i 
imao je pet stanica, dok je još pet novih stanica postavljeno u naredne ĉetiri godine. Posmatrajući 
dinamiku razvoja u poslednje 4 godine, sa proseĉnim stepenom izgradnje od 1,25 stanice po godini, 
moţe se zakljuĉiti da će za postavljanje dodatnih 50 stanica biće potrebno narednih 40 godina. 
Dodatno, sa trenutnim kapacitetom od 140 bicikala i sezonom iznajmljivanja bicikala koja traje od 
aprila do novembra, „NS bike― sistem sluţi više u rekreativne i turistiĉke svrhe, nego za podsticanje 
utilitarnog korišćenja bicikla (Basarić, 2014). Sliĉno se moţe tvrditi i za novoizgraĊenu stazu duţ 
novosadksog keja, koja – iako veoma korišćenja i popularna meĊu graĊanima, svojim poloţajem i 
funkcijom uglavnom stimuliše rekreativni i turistiĉki biciklizam (Slika 3.9). 
 
Tabela 4.4 Kritiĉke perspektive o nedavno realizovanim inicijativama.  














―Naţalost, ima se utisak da grad ne pravi  razliku izmeĊu urbanog 
i rekreativnog biciklizma. To se najbolje ilustrovalo u komiĉnoj 
sceni promocije novog sistema javnih gradskih bicikala na 
gradskom trgu, na koju su pozvani ĉlanovi jednog novosadskog 
biciklistiĉkog kluba koji se bavi iskljuĉivo rekreativnim 
biciklizmom. Tako je ĉast da NovosaĊanima predstave nove 
javne gradske bicikle, one sa spuštenom preĉkom, korpom, 
prilagoĊenim i za npr. starije gospoĊe sa kućnom ljubimcem u toj 
korpi, pripala opakim sportistima u punoj spandeks trkaĉkoj 
opremi sa sve kacigama na glavi. Ova ekipa, koja je izgledala kao 
da kreće na Tour de France, tako je postrojeno stajala na trgu sa 
„babljim― biciklima pred gradonaĉelnikom, medijima i 
graĊanima.‖ (Arhitekta i bivši ĉlan NGO NSBI, videti Bede, 
2011; videti Sliku 3.10)  
 
Sunĉani kej  Kratko vreme za razvoj 
projekta i pritisak da 











―Kej u Novom Sadu je projektovan gotovo dve godine...Jer, ĉim 
je reka u pitanju – zbog nasipa i zaštitnog pojasa, odmah imate 
sve nivoe nadleţnosti u drţavi, pokrajini i gradu. Da nije tolika 
energija usmerena i da to nije bila politika grada, mislim da bi 
danas bili još na nivou projekta. Mi smo imali tim u kojem su 
bila sva javna preduzeća i svi nivoi vlasti, a koji su se sastajali na 
dnevnoj bazi i tako je projektovano‖ (Gradonaĉelnik) 
 
―Nije razumno i demokratski ĉasno što je kreativni ĉin nastanka 
graĊanima najmilijeg javnog prostora bio skriven u tolikoj meri 
da su nepoznata imena autora urbanistiĉkog rešenja za ureĊenje 
keja uz Dunav, jednog od najvaţnijih obeleţja grada... Oni [autor 
misli na graĎevinske inženjere i putare iz date projektne kuće] su 
sprovodili rešenja stihijski formirane grupe struĉnjaka iz više 
javnih preduzeća, koji su se našli na hitnom zadatku po nalogu 
gradonaĉelnika. ‖ (Planer, JP „Urbanizam―, videti Pavlović, 
2014) 





















a) ’’ Stanica za iznajmljivanje bicikala kod Ţelezniĉke stanice 
predstavlja jako kratkoroĉno razmišljanje. Da bi se nešto 
postiglo mora da se razmilja dugoroĉnije, tipa - šta ti hoćeš, da 
se poveća uĉešće biciklista u saobrćaju – i tu je svakako jedna 
od mera sistem za iznajmljivanje bicikala. TakoĊe, po meni 
bilo je pogršno što su se tako radili ti objekti. To se ne radi 
tako, ogromne pare su potrošene za one nadstrešnice. Hajde da 
napravimo analizu - jedan radnik košta 500 evra, a jedan bicikl 
košta 100 evra. Hoće li se ukrasti 5 bicikla meseĉno? A gde je 
ona kompletna nadstrešnica. Gde je radno vreme? 
Iznajmljivanje bicikla od 8 ujutro – a gde su oni koji idu u 6 na 
posao – oni su odma iskljuĉeni iz te priĉe.41‖ 
b) ― Recimo da je postojala dobra volja ali nije postojalo znanje. 
Ili, postojalo je i znanje ali nisu ti koji znaju mogli da kaţu 
onima koji odluĉuju, jer nisu hteli da ih saslušaju. To je 
najveći problem. I to nije samo problem u domenu 
biciklistiĉkog saobraćaja, to je problem generalno. Postoji 
neka volja, nešto hoće da se uradi ali jednostavno se ne sluša 
neko ko zna i neko ko moţe da kaţe da tu treba nešto 
drugaĉije.’’  
 (Saobraćajni inţenjer, JP ZiG)  
 
― JKP Parking Servis je postavio stanicu za iznajmljivanje 
bicikala na lokalitetu koji je sjajan urabistiĉki prostor [stanica 
kod SPENS-a], i koji je po meni sada potpuno devastiran. Po 
meni su oni potpuno uništili taj prostor... Niko nikada iz JKP 
„Parking Servis― nije došao da pita bilo šta ovde... nego su oni 
deluju nezavisno za sebe... Nedostaje kordinacija u smislu - mi 
planiramo da uradimo ove godine to i to, da vidimo kakvi su vaši 
planovi i šta vi planirate. Ali, radi se suprotno po principu - ko 
prvi. I to pravi dugoroĉno probleme.  To je ad hoc planiranje!’’ 
(Arhitekta, JP ZiG) 
 
’’ Niko se ne bavi ovim ĉime se mi bavimo [ureĎivanjem 
parkirališta; sistem za iznajmljivanje bicikala]. I mi nemamo 
razloga da se sa nekim konsultujemo niti da budemo 
sinhronizovani, jer niko neće da napravi parkinge za bicikle tamo 
gde smo mi planirali, jer se niko drugi time ne bavi.’’ 




Razliĉiti pogledi na 
probleme biciklista  
’’Projekat je izveden u skladu sa novim Zakonom o bezbednosti 
u saobraćaju...Kada posmatramo samu pešaĉku i uţi centar, i 
nemogućnost kretanja biciklista na izdvojenim površima kroz 
ulice Uspensku, Jovana Subotića, i dalje pravac ka Temerinskoj – 
to je predstavljalo razlog zbog ĉega se razmišljalo kako da se 
premosti to usko grlo, odnosno ta opasna zona. Došli smo do 
zakljuĉka da je najbolje da se biciklistiĉki koridor „provuĉe― kroz 
pešaĉku zonu. Naravno, kretanje biciklista kroz pešaĉku zonu je 
uslovljeno odreĊenim naĉinom kretanja, tj. da se oni ne mogu 
kretati brţe od kretanja pešaka, i da se moraju kretati taĉno 
definisanom maršutom – Njegoševom ulicom i Ulicom Modene. 
Ovom merom se faktiĉki napravio „bajpas― da bi se izbeglo 
kretanje biciklista kroz saobraćajnice gde imamo jako veliki 
protok vozila i male širine saobraćajnica.― (Saobraćajni inţenjer, 
JP ZiG) 
                                                          
41
 Prvobitni sistem je omogućavao jedino ―ruĉno‖ iznajmljivanje bicikala, uz pomoć osobe koja je radila na 
svakoj stanici „NS-bike‖ sistema, i to od 08h do 21h. 
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I pored ĉinjenice da su saobraćajni inţenjeri smatrali kao dobro i 
bezbedno rešenje da se biciklistima dopusti korišćenje dela 
centralne pešaĉke zone, kao i pored pritisaka biciklista na 
donosioce odluka, neki od ĉlanova Gradskog veća dato rešenje su 
smatrali kao nebezbedno po pešake: ’’ Samo mešanje saobraćaja 
je vrlo nezgodno. Na inicijativu gradonačelnika, ja bih rekao 
nažalost, ali na sreću nekih NovosaĎana je dozvoljeno da se 
preseče pešačka zona ... To je apsolutno nedopustivo zato što 
zbog većih brzina savremenih bicikala - kao što je motociklizam 
napredovao tako je i biciklizam – i to nisu više obični bicikli sa 
jednom brzinom već su vrlo agresivni. Biciklistički koridor je 
pušten kroz Ulicu Modene i Njegoševu ulicu, i to je jako teško 
kontrolisati. Saobraćajnim zakonima se ne sme obeležiti posebna 
staza, zato što onda pešaci ne bi smeli da prelaze preko nje. 
Potpuno je suludo preseći pešački tok...Ovo rešenje je doneto, 
lično smatram, više politički. Nije stručno... Neki zahtevi mogu  
biti ispunjeni, neki ne i meni je zaista mnogo bitnije da kao i celoj 
Upravi za saobraćaj i  puteve, da grad funkcioniše bezbedno po 
pitanju vožnje a ne da ispunjavamo nečije želje.’’ (Ĉlan 
Gradskog veća za saobraćaj i puteve) 
 
―Mi smo imali polemiku unutar tadšnje koalicije da li dozvoliti ili 
ne dozvoliti. Imali smo pritisak biciklistiĉkih udruţenja da se 
dozvoli prolazak kroz centar. NaĊeno je kompromisno rešenje da 
se biciklistima dozvoli prolazak kroz Ulicu Modene i Njegoševu 
ulicu...Sa tadašnjom Upravom za saobraćaj i puteve smo 
razgovarali na tu temu. Ja sam bio za to da se dozvoli i to kroz 
sve ulice u centru. Kompromis je bio da bude ovo kakvo je 



















informisanosti i znanja 









„GraĊane nismo ukljuĉivali nikada direktno. SaraĊivali smo sa 
UG „Novosadska biciklistiĉka inicijativa― na njihovu inicijativu. 
TakoĊe, saraĊivali smo i sa predstavnikom biciklistiĉkog kluba 
„Novi Sad―. Iako je to sportsko udruţenje, raĉunamo na to da i 
oni voze bicikl po gradu i da imaju izvesna saznanja...Mi 
nemamo ništa protiv kada nam se graĊani obrate i pošalju neki 
zahtev...Ali, da mi to iniciramo – to se nikada ne radi. Oni su ti 
koji moraju da se udruţe, vrše pritsak i da zahtevaju.’’ 
(Saobraćajni inţenjer, JKP Parking Servis) 
 
„Moram da priznam, da mi kao graĊani nemamo svest o tome da 
mi liĉno moţemo da menjamo i da utiĉemo na te planove... 
Planiranje kod nas je potpuno jedan zatvoren sistem, u smislu 
profesionalaca, struĉnih sluţbi i JP „Urbanizam―. Na tom putu 
nema graĊanja...Mislim da mi nemamo svesti i prosto naviku, da 
mi kao graĊani utiĉemo da se nešto promeni, što je tamo neki  
projektant, planer, urbanista predloţio.’’ (Arhitekta, JP ZiG) 
 
„Kada se usvajao Zakon o bezbednosti saobraćaja, od strane 
Biciklistiĉkog saveza Vojvodine, znaĉi, onih koji se bave 
biciklizmom na delu, je išao predlog da u taj Savet za bezbednost 
saobraćaja, od republiĉkog do niţih nivoa, uĊu, pored svih 
nevladinih organizacija, uĊe neko i ko se bavi biciklizmom. Ali 
nisu prihvatili da u tom Savetu bezbednosti budu predstavnik 
recimo Biciklistiĉkog saveza Srbije, ili recimo Vojvodine.‖ 
(Predsednik, Biciklistiĉki savez Vojvodine) 
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5. IMPLEMENTACIJA „CO-BENEFITS“ PROJEKTA I MOGUĆI OKVIR ZA 
EVALUACIJU BENEFITA 
 
U cilju istraţivanja mogućnosti sprovoĊenja konkretnih lokalnih klimatskih politika i projekata u 
oblasti biciklistiĉkog saobraćaja, u ovom delu teze predstaviće se proces planiranja i izgradnje 
biciklistiĉkog parkinga u kampusu Univerziteta u Novom Sadu. Specifiĉno, analiziraće se lokalni 
pokretaĉi u vezi sa izgradnjom datog elementa biciklistiĉke infrastrukture. Zatim će se predstaviti 
metodologija koja je korišćenja za evaluaciju projekta, te će se predstaviti benefiti koji su rezultirali 




Prema rezultatima ankete sprovedene na Fakultetu tehniĉkih nauka u Novom Sadu 2008. godine 
(Mrkajić & Stamenković, 2009), samo je 0.6% studenata na fakultet dolazilo biciklom, iako se oko 
50% ispitanih izjasnilo da poseduju bicikl (Grafik 5.1). TakoĊe, kao jedan od glavnih mogućih 
podsticaja za korišćenje ovog vida prevoza studenti navode postojanje prostora za bezbedno (od 
kraĊa) parkiranje bicikala (grafik 5.2). 
 
 
Grafik 5.1 Naĉin dolaska studenata na fakultet (Mrkajić & Stamenković, 2009).  
Na osnovu rezultata ankete, kao i na zahtev studenata koji biciklom dolaze na fakultet, 
menadţment fakulteta je odluĉio da interveniše i pokuša da adresira ovaj problem. Plan intervenicije 
je podrazumevao adaptaciju dela postojećeg parkirališta ispred zgrade fakuleta u cilju povećanja 
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bezbednosti (od kraĊa) parkiranih bicikala. Zarad dobijanja finansijske podrške za adaptaciju 
parkinga, fakultet je aplicirao za deo potrebnih sredstava potrebnih kod Pokrajinskog sekretarijata za 
sport i omladinu. Predlog projekta je prihvaćen krajem 2008. godine, budući da je bio u skladu sa 
ciljevima Akcijonog plana Politike za mlade u Vojvodini. Konkretno, predlogom projekta se 
konkurisalo za oblast Ekologija i održivi razvoju u okviru koje se podrţavaju projekti koji imaju 
potencijal da daju doprinos za: „Angažovanje i učešće mladih u konkretnim aktivnostima na lokalnom 
nivou, usmerenim ka zaštiti u unapreĎenju životne sredine i održivom razvoju u AP Vojvodini, koje 
imaju za rezultat konkretno poboljšanje stanja u životnoj sredini na lokalnom nivou―. 
 
Grafik 5.2 Mere koje bi podstakle studente na korišćenje bicikla (Mrkajić & Stamenković, 2009). 
 
Mesto intervencije pre realizacije projekta 
Kao deo inicijative da se obezbedi novi parking ispred Fakulteta tehniĉkih nauka, pre intervencije 
sprovedena je prostorna studija kampusa Univerziteta u Novom Sadu u nameri da se istraţi postojanje 
i korišćenje fiziĉkih elelmenata koji podrţavaju biciklistiĉki saobraćaj (npr. biciklistiĉki parkinzi, 
staze, saobraćajni znakovi, i sl.). 
Na osnovu studije je utvrĊeno da se kampus Univerziteta u Novom Sadu nalazi na oko 1 km 
udaljenosti od gradskog centra. Unutar kampusa, postoji desetina fakulteta, sa oko 35.000 studenata. 
Biciklistiĉke staze, koje povezuju razne delove grada sa kampusom se pruţaju do ulaza na kampus. 
MeĊutim, unutar kampusa ne postoje biciklistiĉke staze, kao ni bilo koji saobraćajni znakovi koji se 
odnose na biciklizam. Kao jedini znak prisustva biciklista unutar kampusa uoĉavaju se neupadljivi 
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drţaĉi za bicikla ĉešljastog oblika koji pruţaju mogućnost vezivanja samo jednog toĉka. Ovakva vrsta 
parkirališta se uglavnom smatra kao neadekvatna i zastarela budući da se parkirani bicikli nemaju 
adekvatan oslonac, te svojom teţinom vrše pritisak na toĉak, prilikom ĉega dolazi do oštećenja i 
krivljenja toĉka, a širina ĉešlja ĉesto nije dovoljna da se parkira sportski (planinski) bicikl koji ima 
šire gume. TakoĊe, ova vrsta drţaĉa ne pruţa mogućnost adekvatnog vezivanja modernijih bicikala, 
kod kojih se prednji i zadnji toĉak skida bez alata. Ukupno su popisana 402 drţaĉa na 19 lokacija 
unutar kampusa, gde je najviše zabeleţeno 45 a najmanje 8 drţaĉa po lokaciji. Proseĉna popunjenost 
parkinga u toku vršnog perioda (od 10h do 14h) je bila manja od 20% (maksimalna zabeleţena 
popunjenost je bila 35% a minimalna 5%). 
Lokacija unutar kampusa sa najvećim kapacitetom za parkiranje bicikala se nalazi ispred 
Fakulteta tehniĉkih nauka, gde je ujedno i izvršena intervencija. Biciklistiĉki parking (BP) ispred 
ovog fakulteta je vaţio kao visoko riziĉna lokacija za parkiranje i to zbog ĉestih prijava kraĊa sa ovog 
parkinga. BP je saĉinjen od dve jednake površine – duţine 8.3 m i 4.2 m širine, koje se nalaze jedna 
naspram druge, sa ukupno 45 drţaĉa ĉešljastog oblika. Od toga na prvoj površini za parkiranje (PA1) 
je zabeleţeno 28 a na drugoj površini za parkiranje (PA2) 17 drţaĉa ĉešljastog oblika (Slika 5.1). 
TakoĊe, uoĉeno je da parking nema video nadzor. 
 
Slika 5.1 Prostorna organizacija biciklistiĉkog parkinga pre i posle intervencije. 
[Izvor: Mrkajić et al., 2015] 
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Odluka  da se adaptira PA2 je doneta iz praktiĉnih razloga, razmatrajući arhitektonske i 
kostrukcione zahteve, kao i zbog niţe popunjenosti drţaĉa o odnosu na drugu površinu. Plan 
adaptacije je ukljuĉio: 
 zamenu „ĉešalj― drţaĉa sa adektvarnim „∩― drţaĉima, kako zbog bolje sigurnosti bicikala (tj. 
mogućnosti vezivanja oba toĉka), tako i zbog većeg iskorišćenja prostora (jedan „∩― drţaĉ nudi 
mogućnost vezivanja dva bicikla); 
 postavljanje nadstrešnjice iznad parking površine (zaštita od kiše i sunca), 
 postavljanje osvetljenja i video nadzora, kao i obezbeĊivanje površine na konstrukciji parkinga za 
postavljanje informacija (postera, reklama, poruka, itd.). 
 
5.2. Proces implementacije projekta 
 
Razvoj i koordinacija projekta adaptacije biciklistiĉkog parkinga je dodeljena nekolicini studenata 
koji su pokazali motivisanosti i inicijativu za unapreĊenje i popularizaciju biciklistiĉkog saobraćaja, 
budući da je projekat bio kofinansiran u okviru specifiĉnog programa Pokrajinskog sekretarijata za 
sport i omladinu, koji je predviĊao planiranje i sprovoĊenje projekata od strane mladih osoba. 
Studenti koordinatori su odluĉili da ne traţe profesionalne i komercijalne usluge za dizajn parkinga 
već da ukljuĉe druge studente u pronalaţenje ideje za izgled budućeg parkinga. Ovakva odluka je 
takoĊe bila u saglasnosti i sa pomenutim Akcijonim planom za mlade. 
U koordinaciji sa nastavnim osobljem, studenti inţenjerstva zaštite ţivotne sredine su dobili 
zadatak da istraţe sliĉne inicijative širom sveta i da pronaĊu primere najboljih rešenja za dizajn 
biciklistiĉkih parkinga. Nakon prikupljanja informacija, primera i ideja o dizajnu drţaĉa za parkiranje 
bicikala, nadstrešnjice za parking, kao i najadekvatnijih materijala za izradu drţaĉa i nadstrešnice, 
napisan je izveštaj koji je sluţio kao tehniĉko upustvo za adaptaciju PA2. Potom, taj izveštaj je 
korišćen od strane studenata Departmana za saobraćaj, koji su dobili zadatak da pronaĊu najbolje 
rešenje za iskorišćenje postojeće površine parking prostora, tj. da predloţe novu organizaciju poloţaja 
drţaĉa. Na osnovu njihovog izveštaja, studenti arhiktekture su dobili zadatak da dizajniraju jedinstven 
i atraktivan izgled buduće nadstrešnice za PA2. 
Najbolji predlog je izabran od strane komisije koju su ĉinili ĉlanovi sa Departmana za 
inţenjerstvo zaštite ţivotne sredine, arhiktekture, graĊevinarstva, saobraćaja, grafiĉkog dizajna kao i 
menadţera fakulteta i preduzeća zaduţenog za izgradnju novog parkinga. Najbolje rešenje je izabrano 
izmeĊu više desetina predloga i to na osnovu nekoliko kriterijuma. Naime, pored već spomenutog 
kriterijuma koji se odnosi na atraktivnost nadstrešnice, razmatrani su i kriterijumi u vezi sa: 
ukljapanjem rešenja u ambijent i koloristiĉku šemu prostora, poštovanje principa eko-dizajna 
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(modularnost delova, korišćenje recikliranih materijala), kapacitet i komfor parkinga, ekonomska 
izvodljivost i postojanje površine za vizuelnu komunikaciju. Neka rešenja su ispunjavala pojedine 
zahteve bolje od drugih (npr. sadrţaj manje materijala) , ali izabrano je ono rešenje koje je ispunjavalo 
najviše zadatih kriterijuma. Implementacija pobedniĉkog rešenja je trajala od oktobra 2008. do maja 
2009. godine (Slika 5.2). 
 
 
Slika 5.2 Izgled novog parkinga. [Izvor: Mrkajić et al., 2015]  
 
5.3. Evaluacija benefita projekta  
 
Kao rezultat razvoja i instalacije novog biciklistiĉkog parkinga, mogu se izdvojiti dve grupe 
benefita. Prva grupa se odnosi na ekološke benefite, tj. redukciju emisije CO2 koja je postignuta na 
osnovu izbegavanja emisije koja bi bila naĉinjena od strane novih biciklista, ukoliko bi oni koristili 
preĊašnji vid prevoza. Druga grupa benefita se odnosi na širu perspektivu lokalne agende odrţivog 
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5.3.1. Ekološki benefiti 
 
Benefiti po ţivotnu sredinu u sklopu ovog istraţivanja su procenjivani u odnosu na smanjenje 
emisije CO2 koja je nastala kao rezultat preraspodele naĉina prevoza dela studenata koji su poĉeli da 
koriste novi parking. U cilju kvantifikovanja smanjenja CO2 emisije, prvo je istraţen dnevni stepen 
korišćenja biciklistiĉkog parkinga pre i posle intervencije. 
Povećanje broja parkiranih bicikala 
Uticaj intervencije na stepen iskorišćenja biciklistiĉkog parkinga je analiziran na osnovu 
observacije popunjenosti PA2 pre i posle intervencije. Metod observacije je izabran kao 
najadekvatniji za ovo istraţivanje zbog toga što pruţa priliku za monitoring taĉnog broja popunjenih 
parking mesta kao i odluke korisnika parkinga o tome koju parking površinu će da koriste (PA1 ili PA 
2).  
Observacije su sprovoĊene tokom svih 5 radnih dana u periodu od 4 meseca, i to dva meseca u 
periodu pre intervencije (oktobar 2008. i april 2009.) i dva meseca u periodu posle intervencije 
(oktobar 2009. i april 2010.). Ovi periodi su izabrani zbog toga što tokom ovih meseci vladaju 
relativno najpogodniji vremenski uslovi za voţnju bicikla u Novom Sadu, kao i zbog ĉinjenice da 
tokom ovih meseci studenti imaju dosta obaveza na fakultetu. Na dnevnom nivou, vršeno je 9 
observacija u 30 minutnim intervalima u periodu od 10h do 14h, kada je i najveća frenkvencija 
dolaska i odlaska studenata na fakultet. TakoĊe, u  periodu observacija, parking je proveravan tokom 
svake noći sa ciljem da se utvrdi da li postoje parkirani bicikli preko noći (ili da li na parkingu postoje 
bicikli koji su parkirani duţe vremena). U periodu observacije, samo je tri puta uoĉen parkiran bicikl 
tokom noći, te je tokom analize observacija pretpostavljeno da je parking bio prazan svako jutro. 
TakoĊe, iz analize podataka su iskljuĉeni podaci koji su prikupljeni tokom 5 potpuno kišnih dana sa 
ciljem izbegavanja uticaja ovih observacija na srednje vrednosti rezultata. Sa druge strane, delimiĉno 
kišni dani nisu iskljuĉeni iz analize rezultata. U toku perioda observacije, tri puta nedeljno su dodatno 
proveravana sva postojeća biciklistiĉka parkirališta unutar kampusa, takoĊe u periodu od 10h do 14h. 
U vezi navedenim, u periodu posle intervencije, nisu uoĉene promene u popunjenosti datih 
parkirališta.  
Rezultati observacije su dati u Tabeli 5.1, gde su prikazane proseĉne vrednosi popunjenosti 
parkinga pre i posle intervencije za dve parking površine (PA1, PA2) kao i ukupna popunjenost 
biciklistiĉkog parkinga.  
Rezultati ukazuju da je u periodu pre intervencije kapacite parkinga bio veoma slabo korišćen, a 
posebno PA2 na kojoj je izvršena intervencija. Naime, proseĉna popunjenost BP je iznosila 36% (16 
zauzetih drţaĉa od ukupno 45), gde je doprinos PA1 iznosio 70.7% (11 zauzetih drţaĉa od ukupno 
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28) dok je doprinos PA2 iznosio 29,3% (5 zauzetih drţaĉa od ukupno 17). Posmatrajući pojedinaĉnu 
popunjenost parking površina, popunjenost površina PA1 i PA2 je iznosila 41,32% i 28,18% (Tabela 
5.2). 















BP (45 places) 16,36 36,36 / / 
PA1 (28 places) 11,57 41,32 15,92 56,86 
PA2 (17 places) 4,79 28,18 / / 
ABP (62 places) / / 39,27 63,34 
AP2 (34 places) / / 23,35 68,68 
 
Nakon što je izvršena intervencija nad PA2, kapacitet parkirališta je udvostruĉen sa prvobitnih 17 
na 34 drţaĉa. Poslediĉno, i ukupan kapacitet BP je porastao, sa prvobitnih 45 na 62 drţaĉa. Analiza 
rezultata obeservacije ukazuje da je u periodu posle intervencije, proseĉan broj parkiranih bicikala 
više nego udvostruĉen. Naime, proseĉna zauzetost parkinga (BP) je iznosila 63,34% (39 parkiranih 
bicikala od mogućih 62), gde je doprinos PA1 iznosio 40,54% (sa proseĉno zauzetim 15,92 drţaĉa od 
ukupno 28), dok je doprinos PA2 iznosio 59,46% (sa proseĉno zauzeta 23,35 drţaĉa od ukupno 34) 
(Tabela 5.1). Posmatrajući pojedinaĉnu popunjenost parking površina, popunjenost površina PA1 i 
PA2 je iznosila 56.86% i 68.68%. Ovi rezultati ukazuju na povećanje proseĉnog broja parkiranih 
bicikala na obe parking površine, kao i promenu u odnosu na doprinos datog parkirališta na ukupan 
broja parkiranih bicikala.  
 
Tabela 5.2 Ukupna popunjenost parking površina pre i posle intervencije. 
Površina za parkiranje 







PA 1 11 70,7 15,9 40,5 
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Ušteda u CO2 emisiji 
Za proraĉun uštede u emisiji CO2 koja je nastala kao rezultat porasta broja redovnih biciklista 
posle adaptacije parkinga, dva scenarija su uzeta u razmatranje. Prvi scenario (Scenario 1) predstavlja 
stanje koje je bilo prisutno pre intervencije. Drugi scenario (Scenario 2) predstavlja situaciju posle 
intervencije.  
Oslanjajući se na rezultate analize popunjenosti parkirališta, pretpostavljeno je da je 16 osoba 
dnevno koristilo bicikl kao prevozno sredstvo u periodu pre intervencije (Scenario 1). Za period posle 
intervencije (Scenario 2), pretpostavljeno je da 39 osoba dnevno koriste bicikl za dolazak na fakultet. 
TakoĊe, na osnovu ankete koja je sprovedena 2008. godine (Grafik 5.1) i studije u formi polu-
strukturisanog upitnika koja je sprvedena u periodu posle intervencije (videti naredno potpoglavlje), 
pretpostavljeno je da su 23 osobe, koje su poĉele koristiti bicikl nakon intervencije prvobitno na 
fakultet dolazile pešice, autobusom, privatnim automobilom ili nekim drugim vidom prevoza (npr. 
taksijem). Proporcionalno u odnosu na vidovnu raspodelu naĉina prevoza studenata Fakulteta 
tehniĉkih nauka (Grafik 5.1), za Scenario 1 je pretpostavljeno da je 10 studenata redovno dolazilo na 
fakultet pešice, 9 studenata je koristilo gradski prevoz (autobus), 2 studenta su koristila privatni 
automobil dok su 2 studenta koristila više vrsta prevoznih sredstava. Na osnovu podataka sprovedene 
ankete u periodu posle intervencije (videti naredno poglavlje), usvojeno je da proseĉna duţina 
putovanja kuća-fakultet iznosi 3.8 km (tj. 7.6 km za putovanje kuća-fakultet-kuća). Dodatno, 
pretpostavljeno je da svaki biciklista, pešak, vozaĉ ili putnik u javnom prevozu obavi jedno putovanje 
ka fakultetu dnevno (ukljuĉujući povratno putovanje kući). Konaĉno, usvojeno je da postoji 251 radni 
dan, dok su vikendi (104 dana) i nacionalni praznici (10 dana) iskljuĉeni iz kalkulacije.  
Za kvantifikovanje uštede u emisiji CO2 su korišćeni faktori emisije iz studije Evropske 
biciklistiĉke federacije (ECF, 2011). U ovoj studiji su proraĉunate i prezentovane emisije po 
pojedinaĉnom putniku u odnosu na preĊene kilometre, uzimajući u obzir tri vida prevoza – biciklom, 
putniĉkim automobilom i autobusom. TakoĊe, u kalkulaciju emisija za svaki vid prevoza, studija je 
ukljuĉila realizovane emisije usled proizvodnje prevoznog sredstva, odrţavanja i korišćenja. Rezultati 
su pokazali da se korišćenjem bicikla svakim kilometrom emituje 21g CO2eq, dok se korišćenjem 
putniĉkog automobila i autobusa emituje 271g42 i 101g43 CO2eq po preĊenom kilometru. 
Komparacija dva scenarija koja su analizirana u ovom radu je prezentovana u Tabeli 5.3. 
Rezultati analize ukazuju da smanjenje emisije, nastale usled adaptacije parkirališta, u 
                                                          
42
 Budući da je emisija po preĊenom kilometru sa putniĉkim automobilom strogo uslovljena tipom goriva koji se 
koristi i uslovima saobraćaja, u studiji Evropske biciklistiĉke federacije (ECF, 2011) je pretpostavljeno sledeće: 
70% kilometara napravljenih u urbanoj sredini, 25% km na putevima i 5% km na autoputevima. 
43
 Za izraĉunavanje emisije po kilometru za korišćenje autobusa, u datoj studiji (ECF, 2011) studiji je 
pretpostavljeno sledeće: 70% km napravljenih u urbanoj sredini i 30 % kilometara na regionalnim putevima.  
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jednogodišnjem periodu iznosi 1845.9 kg, što predstavlja više nego duplu redukciju emisije u odnosu 
na prvobitno stanje.  
 
Tabela 5.3 CO2(eq) emisija pre i posle intervencije. 
Sredstvo 
prevoza 











CO2(eq) u kg po 
godini (kg) 
Bicikl 16 30521.6 640.9 39 74396.4 1562.3 
Automobil 2 3815.2 1033.9 / / / 
Autobus 9 17168.4 1734.3 / / / 
Peške 10 19076.0 / / / / 
Ostalo* 2 3815.2 / / / / 
Ukupno  39 74396.4 3408.2 39 74396.4 1562.3 
*
 Predpostavljeno je da su ovi studenti pre intervencije putovali na fakultet koristeći kombinaciju razliĉitih 
sredstava prevoza, i oni nisu ukljuĉeni u proraĉun 
 
Dobijeni rezultati ukazuju da je redukcija CO2eq emisije uglavnom postignuta preraspodelom 
sredstava prevoza onih studenata koji su pešaĉili ili koristili javni prevoz za dolazak na fakultet. 
Mogućnost ovakve preraspodele putovanja u lokalnom kontekstu je vaţno zbog nekoliko razloga. 
Prvo, lokalni javni prevoz je obiĉno u vršnim ĉasovima preopterećen i nije toliko prijatan, te 
smanjenje broja onih koji koriste javni prevoz za dolazak na fakultet moţe da povećati stepen 
ugodnosti korišćenja javnog prevoza, te samim tim i privući neke vozaĉe automobila da koriste javni 
prevoz. Drugo, uspostavljanje biciklistiĉke kulture meĊu studentskom populacijom, gde većina pešaĉi 
ili koristi javni prevoz za dolazak na univerzitet, je vaţno zbog toga što moţe da pozitivno utiĉe na 
buduće odluke sadašnjih studenata u izboru vida prevoza, nakom završetka njihovih studija. U skladu 
sa navedenim, kako je primećeno na drugim mestima „mnogi studenti će napredovati i u budućnosti 
zauzimati uticajne uloge u vladi, kompanijama i ostalim organizacijama― što predstavlja istinski 
potencijal za širenje pozitivnih promena u okviru šireg dela društva po pitanju korišćenja odrţivih 
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5.3.2. Propratni benefiti u okviru lokalne agende održivog razvoja 
 
Podrška promeni ponašanja pri izboru sredstva prevoza 
Prema Gatersleben & Appelton (2007), promene ponašanja osobâ koje ne koriste bicikla u smeru 
korišćenju bicikla predstavljaju proces, a ne jedinstven dogaĊaj (npr. sluĉajan i naprasit izbor). U 
nameri da razloţe razliĉite faze tog procesa promene, navedeni autori su koristili Prochaska-in 
transakcioni model promena ponašanja. Prema ovom modelu, izmena ponašanja ukljuĉuje sukcesivno 
pomeranje kroz pet faza: predrazmatranje (precontemplation), razmatranje (contemplation), pripremu 
(preparation), akciju (action) i odrţavanje (maintenance) (Tabela 5.4). 
Tabela 5.4 Prokaskin transakcioni model promene ponašanja (Prochaska et al., 1984;1994). 
                   [preuzeto iz Gatersleben & Appelton, 2007] 
Faza Karakteristike  Strategija za promenu 
Predrazmatranje Nesvesnost o problemu, nema namere o promeni Povećati generalno svest o problemu 
Razmatranje Svesnost o problemu,  razmišljanje o promenama Motivisati i ohrabriti specifiĉnu akciju 
Priprema 
Namera da se promeni ponašanje u sledećih 6 
meseci 
Pomoć u razvoju specifiĉnih planova 
Akcija Preduzeta je akcija Povratne informacije, podrška  
Odrţavanje Akcija je odrţana 6 meseci ili više Podsetnici, povratne informacije, podrška 
 
Sa ciljem da se utvrde dodatni efekti koje adaptacija parkinga ima na dugoroĉnu promenu 
ponašanja po pitanju izbora prevoznog sredstva, a u odnosu na pet faza promene Prochaska-inog 
modela, korišćen je deo rezultata ankete koja je sprovedena u sklopu evalucionog procesa, nakon 
izgradnje novog parkinga. U datoj anketi su korišćena su i „otvorena― pitanja kao deo kvalitative 
anketarne tehnike, dok je u cilju dobijanja kvantitativnih informacija korišćenja petostepena Likertova 
skala sa sledećim kategorijama: potpuno se ne slažem, ne slažem se, nemam stav, slažem se, potpuno 
se slažem). Analiza podataka je vršena pomoću programa za statistiĉku obradu podataka SPSS 
(sumarna statistika je raĊena za sve varijable). Pored korišćenja rezultata date ankete zarad procene 
stepena promene ponašanja u odnosu na izbor prevoza, dobijeni podaci su korišćeni i u cilju 
rasvetljavanja nekih nedoumica u odnosu na rezultate observacione studije (npr. ko su korisnici novog 
parkinga – studenti Fakulteta tehniĉkih nauka ili studenti sa drugih fakulteta?). 
Dizajn ankete i njeno sprovoĊenje je uraĊeno na sledeći naĉin. Dve vrste sliĉne ankete su 
sprovedene – jedna meĊu studentima koji koriste bicikl, tj. parking (31 pitanje), a druga meĊu 
studentima koji ne koriste parking (30 pitanja). Oba upitnika saĉinjavaju tri dela, sa par dodatnih 
kontrolnih pitanja koja su imala za cilj izbegavanje moguće greške (npr. da osoba koje ne koristi 
bicikl popuni upitnik koji je namenjen biciklistima). Prvi deo ankete je bio isti za obe grupe 
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ispitanika, i ukljuĉio je standardna društveno-demografska pitanja, kao što su: godine, pol, studijski 
smer, adresa stanovanja. Drugi deo upitnika se razlikovao u odnosu na grupu ispitanika. U pogledu 
biciklista, cilj je ukljuĉio dobijanje informacija o stepenu korišćenja bicikla pre i posle intervencije, o 
vaţnosti novog parkinga na odluku da se bicikl ĉešće koristi, o prvom izboru površine za parkiranje 
pre i posle intervencije. Što se tiĉe ispitanika koji ne koriste bicikl, drugi deo upitnika je ukljuĉio cilj 
dobijanja informacija o: uobiĉajenim vidovima prevoza koji se koriste za dolazak na fakultet,  
posedovanju bicikla, stavu prema biciklu kao prevoznom sredstvu, preprekama za korišćenje bicikla, 
mišljenju o novom parkingu, zapaţanju o korišćenju parkinga od strane drugih studenata, uticaju 
izgleda novog parkinga na razmatranje mogućnosti korišćenja bicikla za dolazak na fakultet. Treći 
deo upitnika je bio identiĉan za obe grupe i odnosio se na liĉnu procenu vaţnosti implementiranog 
projekta. 
SprovoĊenje upitnika je izvršeno kroz dve faze. U prvoj fazi, hipotetiĉki je uzeto da su sva 62 
drţaĉa potpuno zauzeta. Bazirajući se na takvoj pretpostavci, 62 osobe su upitane da popune anketu, 
nakon što su parkirali svoj bicikl. Pozitivno je odgovorilo ukupno 44 osobe, što predstavlja stopu 
odziva od 71% . Potom, u odnosu na odgovor o upotrebi bicikla pre intervencije, ispitanici su 
podeljeni u dve grupe. Grupu 1 predstavljaju studenti koji su koristili bicikl za dolazak na fakultet pre 
intervencije (n=23); Grupu 2 predstavljaju studenti koji su poĉeli da koriste bicikl za dolazak na 
fakultet nakon intervencije (n=21). U drugoj fazi sprovoĊenja ankete, dodatnih 62 studenta Fakulteta 
tehniĉkih nauka je upitano da popune anketu, ali pod uslovom da ne koriste bicikl kao prevozno 
sredstvo za dolazak na fakultet. Stopa odziva je bila 79%, tj. 49 studenata je prihvatilo da popuni 
upitnik. Ova grupa ispitanika je svrstana u Grupu 3. Ukupno, popunjeno je 93 anketa u roku tri dana, i 
to godinu dana nakon adaptacije parkinga, maja 2010. godine. 
Rezultati ankete su predstavljeni u Tabeli 5.5, gde je saglasnost sa datom izjavom/pitanjem 
izraţena u procentima. Dodatno, a u nameri da se dobije što bolji uvid u „stepen slaganja― (tj. jaĉinu 
odgovora) sa datom izjavom/pitanjem, u tabeli su predstsavljene i srednje vrednosti. 
Rezultati ankete su pomogli da u razjašnjavanju odreĊenih pitanja koja nisu mogla biti adresirana 
samo na osnovu obeservacije. Jedna od nedoumica je bila: „Ko je taĉno doprineo povećanju stepena 
popunjenosti parkinga?―. Naime, rezultati upitnika ukazuju da su novi biciklisti ti koji su najviše 
doprineli povećanju stepena popunjenosti parkinga (21 novi korisnik parkinga), dok je dodatni 
doprinos naĉinjen ĉešćim korišćenjem parkinga od strane ispitanika koji su koristili parking i pre 
intervencije. TakoĊe, rezultati govore da je na odluku 76% novih korisnika parkinga, o poĉetku 
korišćenja bicikla za dolazak na fakultet, uticalo postavljanje novog parkinga. Sa druge strane, 22% 
ispitanika je izjavilo da je novi parking uticao na njih da ĉešće koriste bicikl kao prevozno sredstvo 
kojim dolaze na fakultet. Prema tome, uviĊa se da je izgradnja novog parkinga bila od velike vaţnosti 
za ispitanike iz Grupe 2, budući da ih je to podrţalo tokom pripremne faze promene ponašanja. Za 
97 |  
 
ispitanika iz Grupe 1, postavljanje novog parkinga predstavlja podršku za negovanje postojeće navike 
korišćenja bicikla, tj. izgradnja novog parkinga se posmatra kao bitna u odnosu na fazu održavanja 
ponašanja. 
 
Tabela 5.5  Rezultati ankete sprovedene u sklopu procesa evaluacije novog parkinga. 
Br. Izjava 



















Uticaj novog parkinga na odluku da bicikl 







































VoĊen je razgovor sa kolegama o novom 
parkingu 
 
69% 70% 79% 75% 
7 
Zapaţeno je povećanje biciklista (broj „da― 
odgovora) 
/ / 39 39 
8 
Pogled na popunjen parking utiĉe da 
razmišljam da poĉenem koristiti bicikl 
(broj „da― odgovora) 
 
/ / 32 32 
9 
Susret sa kolegama koji voze bicikl ĉini da 
razmišljam da poĉnem koristiti bicikl (broj 
„da― odgovora) 
/ / 34 34 
 
Novi parking je bio zanimljiva tema za sve studente. Oko 70% ispitanika iz Grupe 1 i 2, i  80% 
ispitanika iz Grupe 3 navodi da je diskutovalo o parkingu sa svojim kolegama. Dodatno, rezultati 
obrade pitanja 8 i 9 ukazuju da postojanje novog atraktivnog parkinga utiĉe na većinu ispitanika iz 
Grupe 3 da poĉnu razmatrati korišćenje bicikla kao mogući vid prevoza. Samim tim, ovi podaci 
naglašavaju vaţnost projekta u pogledu pozitivnog uticaja koji novi parking vrši na studente koji ne 
koriste bicikl. U skladu sa navedenim, moţe se zakljuĉiti da instalacija novog parkinga predstavlja 
podršku za Grupi 3 u fazi razmatranja promena ponašanja. 
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Ispitanici sve tri grupe smatraju da je adaptacija novog parkinga vaţna. Logiĉno, ispitanici iz 
Grupe 2 su dodelili najveću vaţnost projektu (srednja vrednost odgovora 4.43 od mogućih 5), zbog 
ĉinjenice da je novi parking stimulisao većinu osoba iz ove grupe da koriste bicikl. Vizuelni izgled 
parkinga je najviše privukao ispitanike iz Grupe 3, što je razumljivo uzimajući u obzir da je 
biciklistiĉka infrastruktura mnogo „prirodnija stvar― za bicikliste. Većina ispitanika je imala pozitivan 
stav („SviĊa mi se―) u odnosu na izgledu novog parkinga (74%), gde je interesantno opet naglasiti da 
su ispitanici iz Grupe 3 najviše vrednovali vizuelnu karakteristiku parkinga u odnosu na ispitanike iz 
druge dve grupe. Ova ĉinjenica je posebno bitna, budući da pozitivan stav ka biciklizmu povećava 
mogućnost korišćenja bicikla kao vida prevoza (Gatersleben & Appleton, 2007). TakoĊe, ovi podaci 
ukazuju da je novi parking uticao na povećanje svesti o biciklu kao mogućem vidu prevoza, što je 
pomoglo da se studenti iz Grupe 3 „pomere― iz faze pred razmatranja u fazu razmatranja promena 
ponašanja. 
Rezultati ankete su saglasni sa tvrdnjom Koth-ove (2006) da  „jedinstvena, visoko-kvalitetna 
ulaganja u biciklizam ili sredstva skreću pozornost na korišćenje bicikla― što vodi ka povećanju 
korišćenja bicikla i stvara veću svest o prisutnosti biciklista. Zaista, jedinstven dizajn novog parkinga 
ispred zgrade Fakulteta tehniĉkih nauka daje specifiĉnu vrednost projektu. TakoĊe, atraktivan dizajn 
ĉini biciklizam mnogo vidljivijim za one studente koji ne koriste bicikl, te na taj naĉin dolazi do 
postavljanja osnovnih uslova za promenu ponašanja studenata, i to specifiĉno u odnosu na prvu i 
drugu fazu Prochaska-inog modela. U skladu sa navedenim, moţe se tvrditi da je jedan od lokalnih 
benefita u odnosu na novi parking i pruţanje podrške u promeni ponašanja studentske populacije ka 
većem korišćenju odrţivih vidova prevoza. 
 
5.3.3. Ekonomski (propratni) benefiti 
 
Osnovna analiza troškova realizovanog projekta i mogućnosti komercijalizacije dva 
informaciona/reklamna panoa (pojedinaĉne površine 12.45 m2) ukazuje na potencijalne ekonomske 
benefite. Proseĉna vrednost meseĉnog iznajmljivanja reklamnog panoa (uobiĉajenih dimenzija 4 x 
3m, površine 12 m2) na teritoriji Grada Novog Sada je okvirno 300 eura, sa variranjem zakupne cene 
u zavisnosti od lokacije
44. Imajući u vidu lokaciju biciklistiĉkog parkinga i veliĉinu populacije koja 
moţe biti izloţena reklamnom sadrţaju, moţe se oĉekivati do 400 eura po reklamnoj površini. U 
sluĉaju iznajmljivanja obe površine, povraćaj investicije uloţene u izgradnju novog parkinga (koja je 
iznosila oko 4000 €) je moguć u vremenskom periodu kraćem od 6 meseci. Mogućnost postojanja 
konstantnog prihoda nastalog komercijalizacijom reklamnih površina, daje samom projektu specijalnu 
dimenziju. Naime, zbog mogućnosti ostvarivanja konstantnog prihoda, realizacija datog projekta 
                                                          
44
 Informacija dobijena od lokalne marketinške agencije 2012. godine.  
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moţe pruţiti i razne dodatne benefite, a neke od mogućnosti, relevantne za lokalni kontekst, će biti 
ovde izloţene.  
Prva mogućnost se odnosi na adresiranje pitanja troškova odrţavanja parkinga, koja su veoma 
bitna imajući u vidu da izostavljanje troškova odrţavanja u procesu planiranja moţe da ugrozi same 
ciljeve datog projekta u duţem vremenskom periodu. Naime, ako se uzme u obzir izgradnja 
navedenog biciklistiĉkog parkinga, pored neophodnosti investiranja u izgradnju samog objekta, 
takoĊe je neophodno planirati i troškove: odrţavanja koji se odnose na farbanje drţaĉa i konstrukcije 
parkinga (zarad zaštite od korozije); elektriĉne energije za osvetljenje parkinga; video nadzora; 
zamene neonskih sijalica i sl. U sluĉaju Fakulteta tehniĉkih nauka, ovi troškovi su pokriveni od strane 
samog fakulteta. Ali, ukoliko se razmatra implementacija sliĉnog rešenja od strane nekog privatnog 
preduzeća ili kompanije, novĉana sredstva prikupljena komercijalizacijom reklamnog prostora, mogla 
bi da predstavljaju znaĉajan izvor prihoda za pokrivanje navedenih troškova (u lokalnim uslovima bila 
bi dovoljna). Samim tim, ukoliko bi sredstva dobijena komercijalizacijom reklamnih panoa bila 
dovoljna da se pokriju troškovi odrţavanja, to bi u sluĉaju nekog privatnog preduzeća ili kompanije 
znaĉilo mogućnost pruţanja besplatnog, atraktivnog i bezbednog parkinga za zaposlene. 
Jedna od mogućnosti koja se otvara komercijalizacijom reklamnog prostora,  se odnosi na 
upotrebu prihoda za finansiranje akcija usmerenih ka razvoju i unapreĊenju biciklistiĉkog saobraćaja. 
Naime, datim prihodima u lokalnim uslovima bi bilo moguće zaposliti koordinatora za biciklizam 
(bilo u vidu „punog― ili „pola radnog vremena―) ili osnovati biciklistiĉki fond. Efekti jedne takve 
odluke mogu biti najbolje ilustrovani primerima univerzitetâ (ili gradova) koji imaju koordinaciono 
telo za razvoj i brigu o biciklistiĉkom saobraćaju, ili pak samo jednu osobu zaduţenu za biciklizam. U 
takvoj situaciji biciklistiĉki interesi bi imali mnogo više mogućnosti da budu razmatrani i ukljuĉeni u 
formalne procese planiranja saobraćaja. Ilustrativan primer je sluĉaj koordinatora sa ameriĉkog 
Univerziteta u Kaliforniji (u gradu Davisu), koji je uspeo da sakupi oko 1 milion dolara u periodu od 
1995. do 2000. godine, a koji su potom uloţeni u unapreĊenje biciklistiĉkog saobraćaja (Balsas, 
2003). 
Razmatrajući ĉisto sadrţaj koje moţe biti postavljen na reklamne površine parkinga – edukativni 
sadrţaj moţe da bude dobra ideja, budući da je edukacija biciklista prepoznata kao veoma efektna 
mera za prevazilaţenje nekih od najvećih pshiholoških prepreka za popularizaciju biciklizma, kako u 
kratkoroĉnom, tako i u dugoroĉnom periodu. Naime, u nameri da šire društvo prihvati bicikl kao 
normalno sredstvo prevoza, neophodno je adresirati probleme kao što su to predrasude u vezi sa 
biciklizmom i stereotipe o biciklistima. U tom smeru, npr. reklamne površine mogu biti korišćene za 
postavljanje panoa i postera sa fotografijama osoba koje voze bicikl u razliĉitim situacijama: na 
posao, u školu, u kupovinu, u odvoţenju dece u zabavište, itd. Na ovaj naĉin se, sudeći po nekim 
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istraţivanjima, veoma efektno doprinosi normativnim promenama u odnosu na uobiĉajene slike i 
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6. SINTEZA REZULTATA ISTRAŽIVAČKIH ZADATAKA 
 
6.1. Uticaj kontekstualnih faktora na odvijanje i mogućnost planiranja 
biciklističkog saobraćaja 
 
Za sprovoĊenje „co-benefits― politika je kljuĉno uoĉavanje onih mera i aktivnosti ĉijom 
implementacijom se mogu direktno adresirati klimatski i razni lokalnih problemi. Jedna od 
mogućnosti je jaĉanje lokalnih saobraćajnih politika primenom „co-benefits― metode. MeĊutim, pored 
uvida u benefite koje moţe da pruţi data mera, za efektno sprovoĊenje lokalnih klimatskih politika 
neophodno je razumeti i kontekstualne faktore koji utiĉu na samu mogućnost njenje implementacije u 
odreĊenoj sredini. U tom smeru, istraţivanje u okviru ove teze je bilo fokusirano na prouĉavanje 
eksternih i internih faktora koji utiĉu na implementaciju lokalnih klimatskih politika u urbanim 
sredinama zemalja u tranziciji. Samo istraţivanje je bilo podeljeno u tri celine, gde su se navedeni 
faktori analizirali na primeru saobraćajnog sektora – specifiĉno u odnosu na razvoj biciklistiĉkog 
saobraćaja – koji je posmatran kao primer moguće „co-benefits― politike. U ovom delu teze, rezultati 
tri istraţvaka zadatka će biti sistematizovani, a potom će se razmotriti njihov znaĉaj u odnosu na 
razumevanje uticaja kontekstualnih faktora na odvijanje i mogućnost planiranja lokalnih klimatskih 
politika.  
Generalno posmatrajući, rezultati prvog istraţivaĉkog zadatka su potvrdili da su se pravci razvoja 
i kljuĉne transformacije biciklistiĉkog saobraćaja u Novom Sadu, od perioda posle Drugog svetskog 
rata pa do danas, oblikovale spram aktuelnih društveno-ekonomskih i politiĉkih okolnosti. U 
Tabelama 6.1 i 6.2 su sumirani i sistematizovani kljuĉni identifikovani faktori i naĉini njihovog 
uticaja na formiranje prakse korišćenja bicikla kao i sprovoĊenje aktivnosti planiranja biciklistiĉkog 
saobraćaja u periodu socijalizma i tranzicije. 
 
Tabela 6.1 Pregled kljuĉnih faktora koji su uslovili praksu korišćenja bicikla i aktivnosti planiranja 
biciklistiĉkog saobraćaja u socijalistiĉkom periodu. 
FAKTORI NAČIN UTICAJA  
Lokalni 
Prirodni uslovi Ravan teren i odgovarajući klimatski uslovi su imali 
pozitivan uticaj na praksu korišćenja bicikla.  
GraĊena sredina (urbana forma i veliĉina grada)  Usled male gustine naseljenosti, razvoj javnog 
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prevoza je bio ograniĉen, što je pozitivno uticalo na 
praksu korišćenja bicikla. TakoĊe, pravci 
socijalistiĉke urbanizacije nisu podrazumevali širenje 
grada te su razdaljine unutar urbanizovanog podruĉja 
ostale pogodne za korišćenje bicikla.  
 
Društveno-ekonomski 
Nizak stepen motorizacije  Opšta ekonomska situacija i veoma ograniĉena 
kupovna moć graĊana u toku prvih posleratnih 
decenija je limitirana moć kupovine putniĉkih 
automobila. Dodatno, ograniĉeni kapaciteti nacionalne 
automobilske industrije da zadovolji potraţnju za 
vozilima su uslovili da korišćenja bicikla ima veliki 
znaĉaj u posleratnim decenijama. 
Ekonomski rast tokom 1970-ih  Ekonomski razvoj je uslovio rapidan rast stepena 
motorizacije, što je direktno uticalo na pad korišćenja 
bicikla i zanemarivanje razvoja biciklistiĉke 
infrastrukture.  
Svetska energetska i nacionalna ekonomska kriza 
tokom 1980-ih 
Energetska i ekonomska kriza je uticala na blagi 
porast korišćenja bicikla i podstakla je aktivnosti 
planiranja biciklistiĉke infrastrukture. 
 
Politički, ideološki, institucionalni 
Decentralizacija privrednog razvoja Decentralizacija industrije i planiranje umerenog 
industrijskog razvoja Novog Sada, uslovila je 
prognoziranje umerenog rasta gradskog stanovništva, 
što je imalo uticaj na sporiji razvoj i modernizaciju 
gradskog saobraćaja. Kao rezultat, bicikl je igrao 
veoma znaĉajnu ulogu kao sredstvo masovnog 
prevoza do kraja 1960-ih godina.  
Decentralizacija aktivnosti planiranja  Decentralizacija planerskih institucija i organizacija 
dovela je do formiranja Urbanistiĉkog zavoda Novog 
Sada, te je stvorena mogućnost adekvatnog 
razumevanja lokalnih saobraćajnih specifiĉnosti i 
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potreba od strane datih institucija – što se 
manifestovalo planiranjem i izgradnjom biciklistiĉke 
infrastrukture. 
Moderinistiĉka ideologija planiranja  Prilikom izgradnje saobraćajne infrastrukture, planeri i 
inţenjeri su bili voĊeni modernističkim principima 
„nesmetane prohodnosti― i „diferencijacije brzine―, te 
su planirali zasebnu biciklistiĉku infrastrukturu duţ 
glavnih saobraćajnih arterija. 
Pravna legislativa u okviru stambenog sektora  Postojeći institucionalni okvir u sektoru stanogradnje 
je pruţao sistemski mehanizam za izvoĊenje biciklana 
unutar objekata za koletkivno stanovanje. 
 
Identifikovani i istraţeni faktori ukazuju pre svega na jaku determinisanost prakse korišćenja 
bicikla u odnosu na pogodne reljefne i klimatske uslove lokalne sredine Novog Sada, kao i same 
urbane forme grada. Ovi lokalni faktori i danas predstavljaju povoljan preduslov za razvoj 
biciklistiĉkog saobraćaja.  
Sprovedeno istraţivanje ukazuje da društveno-ekonomski faktori u korelaciji sa politiĉkim 
kontekstom, tokom vremena, na promenljiv naĉin uslovljavaju samu popularnost i odnos graĊana 
prema korišćenju bicikla, kao i razliĉit karakter podsticaja koji grad ima za razvoj biciklistiĉkog 
saobraćaja. TakoĊe, pregled promenljivosti i karaktera znaĉaja koji korišćenje bicikla ima za graĊane i 
grad, u toku istorije razvoja biciklistiĉkog saobraćaja u Novom Sadu, otkriva izvesnu neophodnost 
njihovog podudaranja a u cilju masovnog korišćenja ovog prevoznog sredstva. U vezi sa navedenim, 
rezultati istraţivanja pokazuju da je u socijalistiĉkom periodu, tokom prvih posleratnih decenija, 
upotreba bicikla bila dominantna u odnosu na ostala sredstva prevoza. Zbog toga, bicikl je igrao 
znaĉajnu ulogu u saobraćajnom sistemu, i to kao sredstvo za masovni prevoz graĊana, te je i pored 
favorizovanja motornog saobraćaja, obezbeĊivanje uslova za odvijanje biciklistiĉkog saobraćaja bilo 
od interesa za Novi Sad. Posmatrajući isti period, bicikl je za graĊane predstavljao prvenstveno 
dostupno i prihvatljivo (normalno) sredstvo prevoza. Prema tome, u ovom periodu su opšti znaĉaj 
biciklistiĉkog saobraćaja za grad i specifiĉni znaĉaj korišćenja bicikla za graĊane bili relativno 
podudarni i jednoznaĉni, i prvenstveno su se odnosili na pitanja mobilnosti. U politiĉkom sistemu u 
kome je javni interes bio primaran, situacija u kojoj biciklistiĉki saobraćaj ima znatan stepen 
opštedruštvene vaţnosti je vodila ka formalizaciji i institucionalizovanju odgovarajućih planerskih 
aktivnosti, te su politike za razvoj biciklistiĉkog saobraćaja bile integrisane u okviru saobraćajno-
planerskog i stambenog sektora. 
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Sa druge strane, za razliku od ranih decenija socijalistiĉkog perioda, znaĉaj biciklistiĉkog 
saobraćaja za grad danas dobija novu dimenziju. Naime, sa rapidnim rastom stepena motorizacije i 
neadekvatnom urbanizacijom u drugoj polovini 2000-ih, dolazi do znaĉajnih problema u 
saobraćajnom sistemu kao i do narušavanja ţivotne sredine i samog kvaliteta ţivota u gradu. U 
ovakvim oklonostima, i korišćenje bicikla za sam grad postaje (potencijalno) bitno iz više aspekata – 
kako u odnosu na pitanja efikasnosti i racionalnosti celokupnog saobraćajnog sistema – kao 
alternativno sredstvo prevoza – tako i u pogledu unapreĊenja ţivotne sredine i zdravlja graĊana. 
TakoĊe, po prvi put se javljaju i ekonomski ciljevi u vezi sa razvojem biciklistiĉkog saobraćaja i to 
pre svega uvrštavanjem projektnih aktivnosti koje se odnose na podsticanje razvoja kapaciteta za 
biciklistiĉki turizam u okviru Privredne strategije Grada Novog Sada (2009), kao i uspostavljanjem 
„NS bike― sistema. Sa druge strane, razvoj biciklizma postaje i marketinška strategija – kako u 
pogledu podsticanja lokalne turistiĉke ponude, tako i ugleda gradskih institucija. MeĊutim, bicikl kao 
masovno sredstvo prevoza beleţi samo blagi rast, a znaĉaj korišćenja bicikla za graĊane je i dalje u 
domenu rekreativnih i sportskih aktivnosti. Prema tome, u tranzicionom periodu, opšti znaĉaj 
biciklistiĉkog saobraćaja za grad i specifiĉni znaĉaj korišćenja bicikla za graĊane suštinski nisu 
podudarni i jednoznaĉni kao u socijalistiĉkom periodu, budući da u novom politiĉkom kontekstu 
ekonomski interes postaje primaran u odnosu na javni. Ali, uprkos prethodno navedenom, moglo bi se 
tvrditi da postojanje pluraliteta raznovrsnih podsticaja za popularizaciju korišćenja bicikla koji se 
javlja danas, nesumnjivo predstavlja i veliku mogućnost za sprovoĊenje lokalnih klimatskih politika. 
Ovde, upotreba „co-benefits― metode se javlja kao mogući alat za koheziju i sinhronizaciju razliĉitih 
lokalnih biciklistiĉkih projekata i njihovog usmeravanja ka stimulisanju ultilitarnog korišćenja bicikla. 
 
Tabela 6.2 Pregled faktora koji su uslovili praksu korišćenja bicikla i aktivnosti planiranja 
biciklistiĉkog saobraćaja u tranzicionom periodu. 
FAKTORI NAČIN UTICAJA  
Lokalni 
Širenje grada po obodima  Potraţnja za putovanjima ka centru iz prigradskih 
naselja koja u pogledu distanci nisu idealna za 
korišćenje bicikala. Slaba povezanost grada 
odgovarajućom biciklistiĉkom infrastrukturom sa 
prigradskim naseljima.  
Organizacija i upravljanje sistema parkirališta za 
motorna vozila 
Okupacija javnih površina i smanjenje prostora za 
odvijanje biciklistiĉkog saobraćaja, što znatno 
ugroţava bezbednost biciklista. 
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Društveno-ekonomski 
Ekonomske sankcije i nestašica naftnih derivata Povećanje korišćenja bicikla koje postaje prevozno 
sredstvo „iz nuţde―. Povećanja potraţnja za polovnim 
i jeftinim biciklima delom uslovljava sve uĉestalije 
kraĊe. Zastoj izgradnje biciklistiĉke infrastrukture. 
Migracije stanovništva Znatan broj izbeglih lica se naseljava u Novom Sadu i 
donosi drugaĉiju saobraćajnu kulturu. Novi stanovnici 
grada uglavnom nemaju razvijenu kulturu korišćenja 
bicikla u utilitarne svrhe. 
Stabilizacija ekonomske situacije  Znatan pad udela biciklistiĉkog saobraćaja u vidovnoj 
raspodeli. Preraspodela na druge, neodrţive, vidove 
prevoza. Nagli i konstantan rast stepena motorizacije, 
usled uvoza jeftinih i polovnih automobila iz 
inostranstva. 
Cvetanje graĊevinskog sektora i velike promene u 
stepenu izgraĊenosti i gustini šireg centra grada. 
Gubitak prostora u centralnom podruĉju grada za 
izgradnju biciklistiĉke infrastrukture. Probijanje novih 
bulevara i znaĉajna nadogradnja mreţe biciklistiĉkih 
staza (van centralnog podruĉja).  
Politički, ideološki, institucionalni 
Privatizacija stambenog fonda Pronamena namene postojećih biciklana. Gubitak 
prostora za stacioniranje bicikala što dodatno utiĉe na 
kraĊe.  
Deinstitucionalizacija graĊevinskog sektora Prestanak obavezne izgradnje biciklana unutar 
višeporodiĉnih stambenih objekata. Gubitak 
sistemskog mehanizma za obezbeĊivanje prostora za 
stacioniranje bicikala u objektima višeporodiĉnog 
stanovanja. 
Preduzetniĉki stil upravljanja gradom i 
„preduzetniĉki― – projektno orijentisani – razvoj 
biciklistiĉkog saobraćaja 
Orijentacija ka privlaĉenju stranih investicija i 
korišćenje pomoći razvijenih zemalja u oblikovanju 
pravaca razvoja lokalne ekonomije i naĉina 
upravljanja gradom. Pozicioniranje i stvaranje 
konkurentnosti, unapreĊenje turistiĉke ponude kao 
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neki od kljuĉnih pravaca razvoja lokalne ekonomije. 
Razvoj biciklistiĉke infrastrukture koja podrţava 
rekreativno-turistiĉko korišćenje bicikla. 
Realizacija „preduzetniĉkih― projekata: uspostavljanje 
mreţe biciklistiĉkih parkirališta i sistema za 
iznajmljivanje bicikala. 
Zakon o bezbednosti saobraćaja Ograniĉavanje mogućnosti regulacije biciklistiĉkog 
saobraćaja u ograniĉenom urbanom prostoru (preteţno 
u centralnim podruĉjima). 
Zakon o uvozu polovnih vozila Omogućavanje kupovine jeftinih vozila uticalo je na 
rapidan rast stepena motorizovanost i imalo je znatan 
(negativan) uticaj na korišćenje bicikla kao sredstva 
prevoza. 
 
Analiza rezultata istraţivanja pokazala je da je i skup politiĉkih, ideoloških i institucionalnih 
faktora uticao  na formiranje okvira za razvoj biciklistiĉke infrastrukture, koji je u socijalizmu poĉivao 
na sistemskom mehanizmu (po pitanju planiranja aktivnog i stacionarnog biciklistiĉkog saobraćaja). 
MeĊutim, kompleksne i meĊuuslovljenje tranzicione reforme dovode do negativnih efekata u odnosu 
na postignuti sistemski okvir za razvoj biciklistiĉkog saobraćaja. Pre svega, dolazi do ukidanja 
sistemskog mehanizma za razvoj stacionarnog biciklistiĉkog saobraćaja u podruĉjima višeporodiĉnog 
stanovanja kao i problema u vezi sa sigurnošću vozila i to kroz: 1) ukidanje Pravilnika o tehničkim 
normama za dizajn i gradnju javnih objekata za stanovanje, koji je nalagao obavezno opremanje 
objekata višeporodiĉnog stanovanja biciklanama;  2) eliminaciju postojećih prostora za skladištenje 
bicikala u stambenim objektima i to putem prodaje ili promenom namene korišćenja datih prostorija, 
kao i uklanjanjem ili neodrţavanjem postojećih parkirališta na javnim površinama. Po pitanju 
svakodnevne prakse korišćenja bicikla dolazi takoĊe do negativnih promena u vidu pada sigurnosti i 
prijatnosti samog praktikovanja voţnje bicikla kao i kulturoloških barijera i to zbog: 1) izgradnje 
objekata za višeporodiĉno stanovanje u širim centralnim delovima grada bez adekvatne izmene profila 
ulica; 2) prioritetizacijom izgradnje infrastrukture za motorna vozila u centralnom podruĉju grada, a 
pre svega ureĊivanjem javnih površina ili delova kolovoza za stacioniranje motornih vozila; 3) 
promenom strukture stanovništva usled migracija iz sredina gde korišćenje bicikla u utilitarne svrhe 
nije popularno. Navedeni promene znatno su umanjile znaĉaj postojeće mreţe biciklistiĉkih staza, 
iako je znatno uvećana u tranzicionom periodu. U vezi sa svim prethodno navedenim, uoĉava se 
porteba za boljom integracijom planova i politika koji se odnose na stanovanje, razvoj pojedinaĉnih 
107 |  
 
gradskih naselja, kao i saobraćajnih politika uopšteno sa politikama i projektima za razvoj 
biciklistiĉkog saobraćaja. 
U odnosu na analizu današnjih aktivnositi planiranja i naĉina na koje lokalni akteri reaguju na 
razliĉite kontekstualne promene, uoĉava se da je planiranje biciklistiĉkog saobraćaja unutar 
socijalistiĉkog perioda bio više formalizovan i integrisan proces sa drugim urbanim politikama (npr. 
stambenim) i zbog toga pravno obavezujući45. Sa druge strane, u tranzicionom periodu, uoĉava se da 
je razvoj i planiranje biciklizma, a posebno novih aktivnosti priliĉno neformalan proces, kao i više 
politički obavezujući i projektno orijentisan proces (pogledati Deffner et al. 2012 za više informacija 
o formalnom nasuprot neformalnom planiranju biciklistiĉkog saobraćaja). U vezi sa nevedenim, 
skorije ulaganje u razvoj biciklistiĉkog saobraćaja u Novom Sadu pokazuje kako se u gradovima u 
tranziciji veoma ĉesto prihvata preduzetniĉka misija i razvijaju projekti kojima se nastoji integrisati 
lokalna u globalnu ekonomiju (Goldman & Longhofer, 2009; Keivani et al. 2001; Kulcsar & 
Domokos, 2005; Wu, 2003; Wu & Zhang 2007), pri ĉemu se ĉesto prave kompromisi u pogledu 
javnih interesa. Ovi trendovi se mogu simboliĉno sagledati u odnosu na uspostavljanje sistema za 
iznajmljivanje bicikala – amblema globalizovanog grada (Krizek, 2012; Beroud & Anaya, 2012). Sa 
druge strane, konsolidacija i jaĉanje demokratije u gradu u tranziciji, kao što je to Novi Sad, je 
ohrabrila ulogu aktera civilnih grupa društva u pogledu nadgledanja lokalnih politika kao i uticaja na 
iste te politike. Tranzicija je ponudila nove, ali priliĉno spore, prilike za prilagoĊavanje formalnih 
aktera na iskustva i potrebe krajnjih korisnika, kao i ostalih aktera unutar polja planiranja odrţive 
urbane mobilnosti. MeĊutim, nedostatak formalnih okvira, profesionalna kultura i vladajući ideološki 
okviri unutar saobraćajno-planerskog sektora, predstavlja ograniĉavajući faktor za progres ka 
potpunijem ostvarenju datih prilika. 
 
6.2. Organizacione prepreke i mogućnosti za primenu „co-benefits“ metode 
 
Planiranje biciklizma u Novom Sadu se tradicionalno odvija na lokalnom nivou, u okviru sektora 
saobraćaja i urbanog planiranja i to bazirajući se na paradigmama, pretpostavkama i procedurama 
tehniĉko-inţenjerskih disciplina. Ovakva situacija predstavlja i odreĊene izazove za kreiranje 
klimatskih politika. Naime, planiranje „co-benefits― saobraćajnih politika, koje ukljuĉuju 
popularizaciju biciklizma, zahteva i odreĊenje institucionalno-organizacijske aranţmane koji nisu 
tradicionalno prisutni u konvencionalnim procedurama planiranja saobraćaja. Pre svega, ukljuĉivanje 
ekoloških aspekata i/ili zdravstvenih ciljeva, kao što je to redukcija GHG ili unapreĊenje kvaliteta 
lokalnog vazduha, stvara potrebu za interdisciplinarnom saradnjom izmeĊu razliĉitih sekora i 
                                                          
45
 Npr. zgrada nije mogla da dobije upotrebnu dozvolu ukoliko unutar objekta nije obezbeĊena prostorija za 
parkiranje bicikala 
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integraciju ciljeva meĊusobnih politika. TakoĊe, budući da civilni akteri ĉesto imaju kljuĉna znanja 
koja su neophodna za kreiranje i implementaciju efektnih (ekoloških) politika, sve više se uviĊa 
ĉinjenica da je saradnja sa civilnim sektorom neminovna. Sve navedeno zahteva pronalaţenje novih 
okvira za saradnju i dobru koordinaciju, kao i odreĊen stepen inovativnosti u procesima planiranja 
biciklistiĉkih „co-benefits― politika i njihovih implementacija. Zbog toga, razumevanje (specifiĉnosti) 
lokalnog institucionalno-organizacionog konteksta u kom se namerava implementirati „co-benefits― 
politika je od kljuĉne vaţnosti i predstavlja svojevrsnu platformu sa koje se moţe pristupiti 
adresiranju navedenih izazova, što je bio i predmet drugog istraţivaĉkog zadatka (IZ2). 
Prvi deo analize organizacionih aspekata planiranja biciklistiĉkog saobraćaja u Novom Sadu se 
odnosio na identifikaciju lokalnih aktera i njihovih uloga u razvoju biciklizma. UtvrĊeno je prisustvo 
većeg broja organizacija i pojedinaca koji uĉestvuju u razvoju biciklistiĉkog saobraćaja – kako u 
okviru lokalne uprave tako i u polju civilnog sektora. Analiza uloga ovih aktera govori o znatnom 
stepenu decentralizacije procesa planiranja, ali takoĊe i o fragmentaciji i specijalizaciji u odnosu na 
razvoj infrastrukturnih elemenata i sprovoĊenje promotivnih aktivnosti, pa samim tim i o velikim 
zahtevima za koordinacijom i usaglašavanjem. Osim procesa planiranja biciklistiĉkih staza, koji je 
integrisan u šire lokalne planske aktivnosti razvoja grada, nije utvrĊeno postojanje strateškog okvira u 
razvoju drugih infrastrukturnih elementa (npr. za parkirališta, sistem za iznajmljivanje bicikala), kao 
ni u razvoju promotivnih politika. Ovde, glavni problem se odnosi na nepostojanje institucionalnog 
okvira u vidu datih strateških smernica i koordinacionog tela koje bi upravljao i sinhronizovao 
razvojne politike. Nedostatak jasne razvojne strategije i situacija u kojoj se aktivnosti revitalizacije 
biciklistiĉkog saobraćaja (koje su opisane u ovom radu) baziraju na individualnoj (gradonaĉelnikovoj) 
viziji, potpomognutoj razliĉitim i ĉesto „uskim― i oportunistiĉkim interesima lokalnih organizacija, 
manifestovao se u meĊusobno neusaglašenim, neadekvatno planiranim i implementiranim 
inicijativama i projektima. Zbog toga, napori za unapreĊenje uslova za odvijanje biciklistiĉkog 
saobraćaja od strane najaktivnijih organizacija, koje su na dnu lestvice u gradskoj administrativnoj 
hijerarhiji, su dobrim delom limitirani. 
U vezi sa navedenim, primećuje se skoro potpuno odsustvo uloge koje odreĊene gradske uprave 
logiĉno treba da igraju, kao što je to osmišljavanje i formalizovanje okvira za razvoj biciklistiĉkog 
saobraćaja – kako u smislu utvrĊivanja smernica budućeg razvoja i pronalaţenja koherentnog naĉina 
finansiranja politika i projekata, tako i u smislu same organizacione podrške i koordinacije 
meĊusektorske saradnje. U odnosu na trenutno stanje, uviĊa se dvostruki problem – prvi u sluĉaju 
Uprave za saobraćaj i puteve – gde se javlja potreba za jakom politiĉkom inicijativom (verovatno 
baziranom na zahtevima graĊana) za sistemski i planski pristup razvoju biciklistiĉkog saobraćaja, za 
šta formalni okviri uglavnom postoje. Sa druge strane, po pitanju netradicionalnih sektora koji takoĊe 
imaju veliki potencijal za razvoj biciklistiĉkog saobraćaja, a za sprovoĊenje „co-benefits― politika su 
su i kljuĉni – sektora zaštite ţivotne sredine i zdravstva, javlja se problem u vezi sa nedostatkom 
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formalizacije njihovih uloga u razvoju biciklistiĉkog saobraćaja, budući da su za sada samo 
povremeno prisutni i to putem projektno orijentisanih aktivnosti. Ovakva situacija, gde relevantne 
gradske uprave ne igraju odgovarajuću ulogu koja im njihova pozicija u hijerarhiji lokalne uprave 
dozvoljava, predstavlja strukturni problem za uspešanu implementaciju „co-benefits― politika. Mogući 
naĉini da se data situacija promeni je postojanje ĉvršćih nacionalnih okvira za unapreĊenje lokalne 
ţivotne sredine kao i za borbu protiv klimatskih promena, dok za promenu lokalnih politiĉkih stavova 
po pitanju naĉina i smernica razvoja biciklistiĉkog saobraćaja, akteri civilnog društva imaju kljuĉnu 
ulogu. U skladu sa svim navedenim, a kao što primećuju Stough & Rietveld (2005), moţe se primetiti 
da su institucije zaista kljuĉni faktori koji objašnjavaju da li će odrţivi vidovi prevoza zaista biti 
prihvaćeni u široj društvenoj zajednici. U istom smeru, kako tvrde navedeni autori, jednom kada se 
institucijonalne barijere savladaju, prepreke koje se odnose na tehniĉke i operativne aspekte se mogu 
veoma lako razumeti i otkloniti u kratkom i srednjoroĉnom vremenskom periodu. 
Organizacija i proces planiranja infrastrukture 
Rezultati analize organizacije i postupakâ planiranja osnovne biciklistiĉke infrastrukture bi se 
mogli posmatrati i sistematizovati u nekoliko ravni. U odnosu na planiranje i izvoĊenje osnovnih 
elemenata biciklistiĉke infrastrukture uoĉavaju se dva pristupa – integrisani i nezavisni. Prvo, 
planiranje mreţe biciklistiĉkih staza danas predstavlja formalizovan proces, nasleĊen iz prošlosti. On 
sam po sebi nije aktivnost per se već se sprovodi integrisano u okviru planiranja celokupnog 
saobraćajnog sistema, te kao takav ima elemente strateško-planskog razvoja. Sa druge strane, proces 
planiranja elemenata i prostora za stacioniranje bicikala ispred objekata od opšteg društvenog znaĉaja, 
kao i proširenje sistema za iznajmljivanje bicikala, predstavlja više nezavisne procese koji se 
sprovode u vidu projektno orijentisanih aktivnosti od strane samo jednog administrativnog aktera. 
Imajući u vidu da je briga lokalnih vlasti o javnim parkiralištima i razvoj sistema za iznajmljivanje 
bicikala novijeg datuma, i da se u ranijim periodima nisu sprovodile takve aktivnosti, javljaju se 
odreĊene poteškoće u vidu ne postojanja dovoljne ekspertize u sprovoĊenju datih procesa planiranja. 
TakoĊe, centralizovanost datih procesâ planiranja, kao i vremenski okviri samog planiranja, vrše 
prevenciju nad uticajem koji bi verovatno imao interdisciplinarni i integrisan pristup ovoj 
problematici. Sa druge strame, pitanja planiranja stacionarnog biciklistiĉkog saobraćaja u podruĉjima 
kolektivnog stanovanja su van radara društvene brige. 
Šematsko predstavljanje i analiziranje postupaka planiranja biciklistiĉkih staza i parkirališta je 
pomoglo u konceptualizaciji i razumevanju naĉina na koji se vrši sam proces planiranja i 
implementacije ovih osnovnih elemenata biciklistiĉke infrastrukture. TakoĊe, rezultati ove analize su 
dali mogućnost stvaranja refleksija u odnosu na odreĊene faze planiranja koje su od kljuĉne vaţnosti 
za implementiranje „co-benefits― politika i projekata. Naime, u odnosu na sistemsko planiranje 
biciklistiĉkog saobraćaja (sa ĉime trenutno jedino korespondira planiranje biciklistiĉkih staza) faza u 
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kojoj se vrši razmatranje faktora na osnovu kojih se definišu ciljevi planiranja je kljuĉna – dok 
specifiĉno, u okviru navedene faze, faktori podsticaja (koji daju legitimitet planskim aktivnostima) i 
faktor koji se odnosi na procenu budućeg korišćenja bicikla zasluţuju posebnu paţnju (videti Šemu 
4.2.). 
U odnosu na prvi navedeni faktor, danas se javljaju izazovi u vezi sa podsticajima koji su kljuĉni 
za sprovoĊenje „co-benefits― politika, tj. ekološkim i zdravstvenim podsticajima (smanjenje GHG, 
unapreĊenje kvaliteta lokalne ţivotne ili povećanje aktivne mobilnosti graĊana). Iako su ovi podsticaji 
od opštedruštvene vaţnosti, problem je u ĉinjenici da oni nisu formalizovani i adekvatno valorizovani, 
tj. nemaju svoje institucionalizovano uporište, te samim tim nisu ni obavezujući. Sa druge strane, 
ekonomski i klijentistiĉko-investitorski (privatni) interesi, koji uglavnom ne vode ka razvoju 
biciklistiĉkog saobraćaja, nalaze potporu u vladajućem politiĉko-ekonomskom sistemu i ĉesto se 
legitimišu kao javni interesi. U vezi sa navedenim, od kljuĉne vaţnosti je pronalaţenje naĉina za 
legitimizaciju opštedruštvenih interesa. Jedan od naĉina je svakako adekvatna valorizacija navedenih 
podsticaja. TakoĊe, postupak u procesu planiranja u kome se sagledavaju faktori podsticaja je i 
prostor za meĊusektorsku saradnju, gde pre svega sektori zaštite ţivotne sredine i zdravstva trebaju 
biti mnogo aktivnije ukljuĉeni. 
Faza postupka planiranja u kojoj se vrši procena budućeg korišćenja bicikla, pored faze 
odreĊivanja faktora koji se odnose na (tehniĉke) mogućnosti razvoja, ima jednu od primarnih uloga u 
definisanju ciljeva planiranja. MeĊutim, po pitanju unapreĊenja i razvoja biciklistiĉkog saobraćaja u 
okviru klimatskih i drugih (ne)ekoloških agendi, ova faza je problematiĉna iz više aspekata. Da bi se 
obrazloţila data izjava, neophodno je pozvati se na ĉinjenicu o tome da se proces planiranja 
saobraćaja dominantno sprovodi u okviru saobraćajno-planerskih, tj. tehniĉko-inţenjerskih disciplina, 
u kojima se legitimitet datih politika razvoja primarno bazira na principima sistemske analize, 
procedura razvoja i primene modela, a u ĉijem primarnom fokusu je zadovoljavanje zahteva sve većeg 
broja putovanja automobilima (Basarić, 2010). U datom kontekstu, gde konvencionalno planiranje 
saobraćaja sistemski podrţava korišćenje privatnih automobila, biciklizam se registruje uglavnom u 
okviru pitanja bezbednosti i infrastrukture, i to sa ciljem minimizacije uticaj motonih vozila. Zbog 
toga, u ovakvoj saobraćajnoj paradigmi se generalno vrši restrikcija, pre nego ohrabrivanje korišćenja 
bicikla (Goodman and Tolle, 2003), a što poslediĉno ima direktan uticaj na intenzitet izgradnje 
biciklistiĉke infrastrukture. Samim tim, jasno je da se u ovoj fazi procesa planiranja biciklistiĉke 
infrastrukture predominantno razmatraju tehniĉki aspekti, dok se pitanja o potrebi za obavljanjem 
putovanja datim sredstvima prevoza ne razmatraju, budući da se ne nalaze u modelu. Sliĉno kao i sa 
prethodno razmatranim faktorom, i ovde se javlja potreba za interdisciplinarnom saradnjom prilikom 
formulisanja samog pitanja o budućem korišćenju bicikla, koje ne bi trebalo da bude samo tehniĉkog 
karaktera. 
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Analiza same organizacije procesa planiranja, dizajna i implementacije infrastrukturnih elemenata 
ukazuje takoĊe na nekoliko vaţnih stavki. Naime, dati procesi su dominantno birokratski, i obavljaju 
se od strane ekspertsko-planerskih timova, bez mnogo prilike za upliv znanja iz „prakse―, tj. 
participaciju razliĉitih aktera civilnog društva. U sluĉaju planiranja biciklistiĉkih staza, postoje samo 
pasivne (i formalizovane) procedure za uĉešće neprofesionalnih aktera u procesu planiranja 
infrastrukture i to prvenstveno putem anketa i u period javnog uvida, što suštinski ne ostavlja postor 
za istinsku participaciju i uĉestvovanje u kreiranju datih politika. U sluĉaju planiranja elemenata 
biciklistiĉke infrastrukture koja se odnosi na javna parkirališta i sistem za iznajmljivanje bicikala, 
postoji samo pasivan proces participacije. MeĊutim ovaj proces nije formaloizovan već se radije 
obavlja u formi konsultacija, sugestija zainteresovanih aktera ili na bazi pretpostavki o potrebama 
krajnjih korisnika. TakoĊe, ĉinjenica da se ovaj proces obavlja u znatno kraćem roku od procesa 
planiranja biciklistiĉkih staza (obiĉno u jednogodišnjem periodu), daje do izvesne mere objašnjenje o 
razlozima slabe saradnje i uĉešća drugih aktera u ovim procesima. Stoga, limitirano vreme koje se ima 
na raspolaganju za bavljenje razvojem biciklistiĉkog saobraćaja, figurira kao oteţavajući faktor za 
asimilaciju novih naĉina planiranja, a koji bi ukljuĉivali razliĉite aktere u sam proces osmišljavanja i 
planiranja datih politika ili projekata. 
Generlano posmatrajući sistem i organizaciju planiranja politika za razvoj biciklistiĉkog 
saobraćaja koji danas postoji u Novom Sadu, uviĊa se još jedan sistemski nedostatak. Naime, prilikom 
osmišljavanja politika i projekata za popularizaciju korišćenja bicikla, paralelno se ne planiraju mere 
kojima bi se vršila destimulacija korišćenja motornih vozila, a što je neophodno za postizanje krajnjih 
efekata u odnosu na klimatske i druge (ne)ekološke benefite. Ĉinjenica koja govori u prilog datoj 
tvrdnji je konstantan rast broja registrovanih putniĉkih automobila u Novom Sadu. Zbog toga, pored 
planiranja i sprovoĊenja biciklistiĉkih „co-benefits― politika, neophodno je paralelno planiranje mera 
kojima se destimulišu neodrţivi obrasci mobilnosti. Neke od mogućih mera su navedene studiji 
Evropske biciklistiĉke federacije (ECF, 2011). 
 
Interni procesi i dinamike u sistemu planiranja biciklističkog saobraćaja 
Deo analize u sklopu IZ2 se odnosio na ispitivanje internih procesa i dinamika organizacionog 
polja razvoja biciklistiĉkog saobraćaja. Rezultati ovog istraţivanja su pruţili uvid u specifiĉan uticaj 
pet organizacionih varijabli na sprovoĊenje lokalnih politika i projekata. 
Podaci dobijeni na osnovu sprovedenih intervjua su ukazali da naĉin sagledavanja vaţnosti 
korišćenja bicikla u velikoj meri korespondira sa vrstom sprovedenih akcija i projekata od strane 
datog aktera. Uoĉeno je postojanje nekoliko razliĉitih i do izvesne mere opreĉnih znaĉenja koja se 
pridaju korišćenju bicikla. U vezi sa tim, perspektive „bicikl kao sredstvo (masovnog) prevoza― i 
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„bicikl kao sredstvo za unapreĊenje kvaliteta ţivotne sredine― su kljuĉne za sprovoĊenje biciklistiĉkih 
„co-benefits― politika. MeĊutim, konkurentne opcije koje ukljuĉuju oportunitiĉke ciljeve i 
sagledavanje vaţnosti korišćenja bicikla primarno kroz vizuru sporta i razonode trenutno imaju veoma 
znatan uticaj na oblikovanje politika razvoja biciklistiĉkog saobraćaja. Samim tim, do izvesne mere, 
dolazi i do „izmeštanja― biciklizma iz domena opšte-društvenog znaĉaja kao sredstva prevoza, i 
„smeštanje― u privatni domen, tj. aktivnosti koja je stvar izbora pojedinca i njegovog slobodnog 
vremena. Zbog toga je od velike vaţnosti refokusiranje pravaca trenutnog razvoja biciklizma i 
njegovo usmeravanje ka stimulisanju utilitarnog korišćenja bicikla. U ostvarenju ovog cilja, uoĉen je 
veliki uticaj aktera civilnog društva, koji svojim projektima i zagovaraĉkim aktivnostima vrše 
korektivni uticaj na lokalne politike razvoja biciklistiĉkog saobraćaja. 
Prouĉavanje stepena posvećenosti i motivacije aktera u odnosu na razvoj biciklistiĉkog 
saobraćaja, ukazuje da je ovaj parametar većim delom u saglasnosti sa nadleţnošću datih aktera i 
stepenom njihovog formalnog ukljuĉenja u procese planiranja i realizacije biciklistiĉkih politika i 
projekata. U pogledu gradskih uprava uoĉava se bavljenje biciklistiĉkim saobraćajem iskljuĉivo u  
okviru formalnih procedura, gde ovi akteri nastoje samo ispuniti odreĊene norme (kao što je to 
izdavanje dozvola). TakoĊe, uoĉava se da je Uprava za zaštitu ţivotne sredine veoma marginalno 
ukljuĉena u rešavanje saobraćajnih problema, i da ne postoje adekvatni institucionalni okviru koji 
nalaţu aktivnije angaţovanje ovog aktera po pitanju razvoja biciklistiĉkog saobraćaja, kao ni politiĉki 
pritisci. Ovakva situacija daje drugim akterima, koji se nalaze na niţim lestvicama lokalne 
administrativne hijerarhije, veću fleksibilnost i autonomiju u planiranju i realizaciji svojih projekata. 
Dodatno, u odnosu na ove aktere, uoĉava se pozitivan i znatan uticaj motivisanih pojedinaca na razvoj 
biciklistiĉkog saobraćaja i promene same prakse planiranja u sklopu svojih radnih organizacija. 
Naime, ove osobe, iako ĉesto nemaju autonomiju da donose samostalno većinu odluka, vrše svoj 
(pozitivni) liĉni uticaj prvenstveno u vidu posvećivanja i odvajanja dodatnog vremena za bavljenje 
pitanjima biciklizma, i to izvan svojih formalnih nadleţnosti – kao što je to pokazivanje spremnosti na 
saradnju i dijalog sa netradicionalnim akterima. MeĊutim, i ovde, nedostatak jasne strategije i 
koordinacije, kao i nedostatak formalizovanih platformi za saradnju sa netradicionalnim akterima, 
znatno umanjuje efektnost angaţovanosti ovih aktera. 
Percepcije glavnih prepreka za razvoj biciklizma od strane aktera ukazuju na skup infrastrukturnih 
i organizacionih problema, a što se poklapa sa uvidima koji su dobijeni u okviru drugih istraţivaĉkih 
(pod)celina ove teze. MeĊutim, jedan veoma bitan problem organizacione prirode koji je ovde 
identifikovan se odnosi na neadekvatnost obrazovanja osobâ koje se ĉesto nalaze na ĉelnim 
pozicijama unutar javnih organizacija. Poslediĉno, mogućnost razumevanja kompleksnosti i 
problematike planiranja biciklistiĉkog saobraćaja u okviru klimatskih politika je veoma upitno, te 
samim tim i donošenje odgovarajućih odluka je znatno limitirano. Ovu situaciju dodatno pogoršava i 
ĉinjenica da su date pozicije uglavnom uslovljene ĉetverogodišnjim politiĉkim mandatom. Adekvatan 
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odgovor na navedene probleme bi mogao biti jasno, transparentno i dugoroĉno planiranje aktivnosti i 
budţeta za razvoj biciklistiĉkog saobraćaja. 
 Analiza stepena saradnje meĊu glavnim akterima i analiza stavova aktera o najvaţnijim 
preprekama za saradnju predstavlja veoma bitan organizacioni parametar uspeha za sprovoĊenje 
lokalnih klimatskih politika, budući da je planiranje i promocija biciklistiĉkog saobraćaja na 
osnovama „co-benefits― metode proces koji zahteva dinamiĉnu i interdisciplinarnu saradnju. Data 
analiza ukazuje na postojanje nekoliko osnovnih tipova saradnje. Sa jedne strane postoji 
institucionalizovana praksa planiranja biciklistiĉkih staza, koja se razvila tokom niza godina i 
integrisana je u druge planske aktivnosti. Samim tim, u ovaj proces ukljuĉeno je više aktera, koji 
imaju jasno definisane uloge i obaveze. MeĊutim, i pored ĉinjenice da ovako uspostavljen proces 
planiranja predstavlja veliki potencijal za razvoj biciklizma, javlja se i nekoliko problematiĉnih stavki. 
Naime, lokalna sredina Novog Sada se u mnogim aspektima menja mnogo brţe u odnosu na 
vremenski horizont trajanja celokupnog procesa planiranja biciklistiĉkih staza (preteţno pod 
ekonomskim imperativima). Stoga, ovaj naĉin organizacije planiranja biciklistiĉke infrastrukture ĉesto 
pokazuje izvesne slabosti u odnosu na vremenske zahteve, potrebne resurse u vidu angaţovanosti 
osoblja, i poštovanja izvesnih procedura. Sa druge strane noviji infrastrukturni projekti kao što je to 
uspostavjanje sistema za iznajmljivanje bicikala i organizacija mreţe javnih parkirališta planirani su 
priliĉno nezavisno i u kratkom vremenskom roku od strane samo jednog aktera. Ovaj naĉin planiranja 
se pokazuje kao priliĉno problematiĉan i neodriţiv, a predstavlja i ilustrativan primer koji ukazuje na 
vrednost i znaĉaj saradnje meĊu akterima. Kao kljuĉni problemi za uspostavljanje saradnje su uoĉeni: 
nedostatak inicijative za saradnju (što je u ĉvrstoj korelaciji sa nedostatkom vremena), nepostojanje 
formalnih zahteva i procedura za saradnju, kao i sama profesionalna kultura. Kao posledica ovakvog 
stanja stvari, postojeća ekspertiza u oblasti planiranja biciklistiĉkog saobraćaja se ne rasporeĊuje 
adekvatno prema postojećim potrebama. 
 Monitoring i evaluacija realizovanih projekata predstavlja jedan od krucijalnih ĉinilaca efektnih 
„co-benefits― politika. Obavljanje ovih aktivnosti je kljuĉno za sagledavanje efekata realizovanih 
projekata i akcija, te samim tim je i veoma bitno za legitimizaciju budućih aktivnosti. TakoĊe, jasno 
predstavljanje benefita raznovrsnih intervencija u polju biciklistiĉkog saobraćaja je bitno i za jaĉanje 
politiĉkih argumenata kojima se biciklizmu moţe dati veći stepen vaţnosti u odnosu na trenutnu 
poziciju u okviru celokupnog saobraćajnog sistema. MeĊutim, analiza ukazuje da se ove aktivnosti 
veoma retko sprovode u Novom Sadu, pre svega zbog nepostojanja adekvatnih formalnih zahteva i 
odgovarajućih smernica za obavljanje tih aktivnosti. Ovo se posebno odnosi na postojeću mreţu 
javnih parkirališta, te je od posebne vaţnosti ukljuĉivanje faza redovnog monitoringa i evaluacije, kao 
sastavnih delova, u procese planiranja i realizacije datih projekata. U vezi sa navedenim, javlja se 
posebna potreba za istraţivanjima naĉina na koji se mogu vršiti monitoring i evaluacija a u cilju 
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sprovoĊenja „co-benefits― projekata (budući da te prodecure generalno nisu razvijane u okvirima 
saobraćajne struke). 
   
6.3. Lokalne klimatske politke: ka implementaciji infrastrukturnih 
projekata „co-benefits“ metodom 
 
„Co-benefits― istraţivanja unutar sektora saobraćaja pruţaju uvid u spektar mogućnosti planiranja 
lokalnih klimatskih politika. Intervencije i akcije koje omogućavaju realizaciju dodatnih benefita, kao 
što to Doll et al. (2013) primećuju, mogu biti uopšteno klasifikovane u okviru tri šire oblasti, bez 
obzira o kom sektoru se radi: akcije koje ograniĉavaju aktivnost kojom se vrši zagaĊivanje (engl. 
Activity); akcije koje doprinose promeni u praktikovanju jedne (neodrţive) aktivnosti ka 
praktikovanju druge (odrţive) aktivnosti (engl. Shift); akcije kojima se unapreĊuje postojeća aktivnost 
(engl. Improve). U odnosu na biciklistiĉki saobraćaj, izgradnja infrastrukture kao i aktivno 
promovisanje ovog vida prevoza mogu se posmatrani kao intervencije i akcije koje imaju za cilj da 
promene (Shift) praktikovanje jedne neodrţive aktivnosti ka praktikovanju druge, odrţive, aktivnosti. 
TakoĊe, ove intervencije i akcije ĉesto imaju za cilj i da unaprede (Improve) i podstaknu postojeću 
odrţivu aktivnost u onim urbanim sredinama gde je biciklizam još uvek relativno popularan (Zhao et 
al., 2014) ili gde se promocija korišćenja bicikla razmatra kao pomoćna mera za stimulisanje upotrebe 
javnog prevoza (Martens, 2007; ECF, 2011). MeĊutim, da bi se adekvatno sagledala specifiĉna uloga 
i vaţnost koju izgradnja parkinga kao osnovnog elementa biciklistiĉke infrastrukture ima u 
preraspodeli ka korišćenju odrţivih vidova prevoza, kao i unapreĊenju uslova za praktikovanje već 
postojećih, odrţivih, obrazaca mobilnosti, biće razmotreno nekoliko meĊusobno zavisnih ĉinilaca. 
 
Infrastruktura kao ključni preduslov za masovnu upotrebu bicikla kao sredstva prevoza 
U cilju pretvaranja potencijala biciklistiĉkog saobraćaja u stvarni doprinos globalnoj odrţivosti, tj. 
ublaţavanju klimatskih promena, neophodna je institucionalizacija korišćenja bicikla kao 
svakodnevnog prevoznog sredstva u gradskim sredinama - kako su to ispravno primetili Horton & 
Parkin (2012). Kao takva, upotreba bicikla bi trebala predstavljati normalan naĉin obavljanja lokalnih 
putovanja, a što se priliĉno razlikuje od trenutne situacije – gde je biciklistiĉki saobraćaj priliĉno 
efektno „izbaĉen― iz saobraćajnog sistema većine gradova. U nameri dizajniranja i izgradnje takvog 
urbanog okruţenja, u kom će bicikl predstavljati sredstvo masovnog prevoza za obavljanje kratkih 
lokalnih putovanja, prethodno navedeni autori primećuju neophodnost formiranja sistema 
biciklistiĉkog saobraćaja. U takvom sistemu, predviĊanje prostora za stacioniranje bicikala ima jednu 
od fundamentalnih uloga. Naime, isto kao što je za stvaranje uslova za masovno korišćenje motornih 
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vozila, pored predviĊanja prostora za kretanje neophodno predvideti i prostor za parkiranje, po istom 
principu je za masovno korišćenje bicikla, pored prostora za kretanje, potrebno pruţiti i adekvatan 
prostor za stacioniranje bicikala – i to kako na izvoru putovanja, tako i na cilju. 
MeĊutim, to nije sluĉaj za većinu gradova u svetu. Prvo, većina urbanih sredina nema sistemski 
obezbeĊen prostor za stacioniranje bicikala unutar podruĉja kolektivnog stanovanja. Jedan od 
osnovnih problema koji se ovde javlja se odnosi na ĉinjenicu da obezbeĊivanje prostora za 
stacioniranje bicikala nije zakonska obaveza, te su odluke u vezi sa opremanjem stambenih objekata 
za porodiĉno stanovanje locirane u „privatnom― domenu (pa privatni investitori donose datu odluku). 
Drugo, u mnogim zemljama u razvoju, sistemsko postavljanje parkirališta za bicikla ispred javnih, 
komercijalnih i raznih privatnih objekata je priliĉno retko i sporadiĉno, pošto se većina investicija 
danas usmerava ka izgradnji puteva i ureĊenju parkirališta za motorna vozila (Hirt & Stanilov, 2009). 
Na osnovu prethodno navedenog moţe se zakljuĉiti da nedostatak prostora za stacioniranje 
bicikala u urbanim sredinama predstavlja ozbiljan problem, ali takoĊe i veliku priliku za promociju 
odrţive urbane mobilnosti. U cilju rešavanja ovog strukturnog problema, koji je prisutan u mnogim 
gradovima, primena „co-benefits― metode, kao projektno-orijentisanog alata za jaĉanje odrţivih 
lokalnih politika, predstavlja jednu od mogućnosti. U vezi sa tim, sluĉaj koji je predstavljen u okviru 
IZ3, moţe se posmatrati kao dobar primer i ideja kako bi se mogao adresirati problem parkiranja 
bicikala. MeĊutim, vaţno je naglasiti da je pruţanje uslova za stacioniranje bicikala, iako veoma 
bitno, samo deo mera koje se moraju sprovesti u cilju popularizacije masovnog korišćenja bicikla. 
Prilike za realizaciju co-benefits projekata 
I pored toga što postoje tehniĉke mogućnosti i znanja u odnosu na izgradnju biciklistiĉke 
infrastrukture, te samim tim i velike mogućnosti generisanja (propratnih) benefita, u mnogim 
gradskim sredinama planiranje i implementacija date infrastrukture nije jednostavan proces. Teškoće 
finansijske prirode i nizak nivo uvaţavanja, od strane lokalnih vlasti, benefita koji se mogu direktno 
povezati sa utilitarnim korišćenjem bicikla, predstavljaju probleme koji se veoma ĉesto javljaju 
prilikom implementacije biciklistiĉkih politika i projekata (Doll et al., 2013; Puppim de Oliveira, 
2013). Zbog toga, traţenje rešenja koja mogu da doprinesu politiĉkoj i ekonomskoj prihvatljivosti 
ovih biciklistiĉkih politika i projekata je krucijalno. 
Na lokalnom nivou, jedan od mogućih naĉina za adresiranje navedenih problema je integrisanje 
(„biciklistiĉkih―) benefita u razliĉite institucionalne okvire (Puppim de Oliveira, 2013), kao na primer 
u institucionalne okvire koji okruţuju stambeni i sektor planiranja zemljišta. Na primer, napori 
lokalnih vlasti mogu biti usmereni ka uspostavljanju odgovarajućih stambenih pravilnika koji nalaţu 
obavezno obezbeĊivanje prostora za stacioniranje bicikala unutar objekata za kolektivno stanovanje 
(kao što je to bio sluĉaj u socijalističkom Novom Sadu). Druga mogućnost je formiranje lokalnog 
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budţeta za sistemsko opremanje ulica u centralnim gradskim podruĉjima drţaĉima za vezivanje 
bicikala, i to prikupljanjem odgovarajućih taksi za korišćenje zemljišta (Pardo, 2009). Sa druge strane, 
razvoj rešenja za izgradnju biciklistiĉkih infrastrukturnih elemenata koji pruţaju mogućnost 
generisanja prihoda, kao onog opisanog u sklopu IZ3, predstavlja dobru mogućnost u smeru 
promovisanja samo-odrţivih projekata koji ne zavise samo od javnog budţeta. U tom smeru, 
potencijalne investicije u izgradnju parkinga od strane lokalne uprave ili privatne kompanije neće 
predstavljati trošak, već naprotiv, profitabilno rešenje sa velikim potencijalom za ubrzavanje 
investiranja u promociju odrţive mobilnosti. Dodatno, nacionalni ili regionalni okviri za ublaţavanje 
klimatskih promena predstavljaju takoĊe dobru priliku za realizaciju lokalnih „co-benefits― projekata. 
Na primer, Nacionalni akcioni plan za klimatske promene (engl. National Action Plan on Climate 
Change), koji je usvojen od strane Indijske vlade 2008. godine, pruţio je okvir za unapreĊenje 
saobraćajne infrastrukture, ukljuĉujući i ne motorizovani saobraćaj (Doll et al., 2013). 
Na meĊunarodnom nivou, razliĉiti mehanizmi za ublaţavanje klimatskih promena predstavljaju 
veliki potencijal za podršku u implementaciji lokalnih „co-benefits― projekata. Na primer, mehanizam 
Nacionalno prilagoĎene mere ublažavanja (engl. National Appropriate Mitigation Actions - NAMA) 
pruţa okvir zemljama u razvoju da dobiju meĊunarodnu podršku za njihove napore usmerene ka 
ublaţavanju GHG emisije. Navedene mere nisu sektorski ograniĉene i mogu da ukljuĉe i lokalne 
politike i projekte, te unutar ovog mehanizma postoji potencijal za smanjenje GHG emisije iz 
lokalnog saobraćajnog sektora. SprovoĊenje biciklistiĉkih infrastrukturnih projekata moţe se 
razmatrati i u okviru modaliteta Mehanizam ĉistog razvoja (CDM) – Program aktivnosti (engl. 
Program of activities, PoA) – gde  je moguće registrovati koordinisanu implementaciju politike, 
projekta ili cilja koji vodi ka redukciji emisije. Jednom kada se registruje PoA, moguće je dodavanje 
projektne aktivnosti (engl. Component project activities, CPAs) bez prolaska kroz ceo projektni ciklus 
CDM-a
46. U vezi sa navedenim, postoji veliki  potencijal za sinergiju izmeĊu promocije korišćenja 
javnog prevoza i upotrebe bicikla u intermodalnim putovanjima i to putem planiranja i ureĊenja 
bezbednih površina za stacioniranje bicikala u blizini metro i autobuskih stanica (Martens, 2007). 
TakoĊe, postoji velika mogućnosti za finansiranje biciklistiĉkih infrastrukturnih projekta od prihoda 
nastalih realizacijom drugih CDM projekata. Sve predstavljenje mogućnosti za realizaciju 
biciklistiĉkih „co-benefits― projekata zahtevaju efektnu koordinaciju kao i inovativan pristup u 
kreiranju politika i procesa implementacije (Puppim de Oliveira, 2013).   
 
Dva načina evaluacije klimatskih benefita u sektoru biciklističkog saobraćaja 
                                                          
46
 Više informacija na: http://cdm.unfccc.int/ProgrammeOfActivities/index.html 
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Postoje dva naĉina na koja se mogu razmatrati klimatski benefiti koji su povezani sa utilitarnim 
korišćenjem bicikla, a njihovo razlikovanje je vaţno zbog adekvatne procene doprinosa razliĉitih 
biciklistiĉkih projekata ciljevima politika ublažavanja klimatskih promena. Prvo, u sluĉaju onih 
biciklistiĉkih politika i projekata koji utiĉu na korisnike javnog prevoza ili vozaĉe putniĉkih 
automobila da menjaju (Shift) izbor svog prevoznog sredstva u korist korišćenja bicikla, bilo u 
potpunosti ili da poĉnu koristiti bicikl za intermodalna putovanja – benefiti implementiranih politika i 
projekata se mogu povezati sa smanjenjem emisije CO2. Drugo, u sluĉaju kada se ohrabruju ili 
stimulišu biciklisti da odrţavaju svoje navike po pitanju izbora prevoznog sredstva, klimatski benefiti 
se mogu povezati sa „skladištenjem― emisije CO2. Naime, u navedenom sluĉaju, kretanje biciklom se 
moţe posmatrati kao aktivnost kojom se „skladišti― CO2, pošto ukoliko bi biciklisti poĉeli da koriste 
neko drugo, motorno, sredstvo prevoza – prethodno „skaldištena― emisija CO2 bi bila osloboĊena 
(World Bank, 2010). 
Kao jedan od osnovnih preduslova za masovno korišćenje bicikla, izgradnja i ureĊivanje 
parkirališta ima veoma znaĉajno mesto u biciklistiĉkim politikama za postizanje obe vrste navedenih 
klimatskih benefita. MeĊutim, ovi benefiti se mogu posmatrati kroz dve razliĉite vremenske 
perspektive. U odnosu na prvu vrstu navedenih klimatskih benefita, za projekte koji su rezultovali u 
uoĉljivoj promeni u odnosu na izbor sredstva prevoza – tj. preraspodeli putovanja u smeru korišćenja 
motornog vozila ka korišćenju bicikla – moglo bi se reći da se smanjenje emisije CO2 desilo u 
kratkom vremenskom roku. U tom sluĉaju, dodatna monetarizacija smanjenja emisije mogla bi uĉiniti 
ostvarene benefite mnogo transparentnijim, ĉime bi se dodatno mogli osnaţiti politiĉki argumenti za 
implementaciju biciklistiĉkih projekata (ECF, 2011). Sa druge strane, postizanje ciljeva koji se tiĉu 
ublaţavanja klimatskih promena moţe se posmatrati i u široj vremenskoj perspektivi, i to ukoliko se 
implementacija infrastrukturnih projekata odnosi na pruţanje i/ili unapreĊenje uslova za podršku 
postojeće prakse korišćenja bicikla, tj. kao podršku aktivnosti kojom se „skladišti― emisija CO2. U 
vezi sa poslednje navedenim, u dokumentu Svetske banke (World Bank, 2010) se poziva na promenu 
paradigme u mehanizmu validacije benefita u vezi sa smanjenjem GHG. Kako se navodi, 
odgovarajući mehanizam validacije bi trebao uvaţavati rezultate koji su postignuti pružanjem 
mogućnosti izbora graĎanima da biraju održivu mobilnost, pre nego one postignutim proizvodnjom 
efikasnijih motora i goriva. U vezi sa tim, eksplicitna prezentacija i evaluacija procesa promene 
ponašanja u odnosu na izbor prevoznog sredstva moţe da pruţi mnogo bolji uvid u propratne benefite 
koji nastaju unapreĊenjem biciklistiĉke infrastrukture, što je u ovom radu delimiĉno uraĊeno u sklopu 
IZ3, uz pomoć Prochaska-inog modela. 
 
 




U okviru disertacije ispitivane su mogućnosti sprovoĊenja lokalnih klimatskih politika u 
kontekstu urbanih sredina evropskih zemalja u tranziciji. Specifiĉan fokus analize je bio na ispitivanju 
mogućnosti sprovoĊenja planiranja biciklistiĉkih politika i projekata na principima „co-benefits― 
metode, gde je za studiju sluĉaja uzet Grad Novi Sad. Za potrebe ovog interdisciplinarnog istraţivanja 
korišćene su razliĉite vrste kvalitativnih i kvantitativnih podataka, koji su dobijeni iz sekundarnih 
izvora, kao i direktnim sakupljanjem podataka putem sprovoĊenja intervjua, anketa i observacija. 
Primenom razliĉitih metoda analize, ĉiji je izbor bio zasnovan na vrsti podataka koji se obraĊuju, u 
radu su predstavljeni rezultati tri istraţivaĉke celine. 
U okviru pve istraţivaĉke celine (IZ1), ĉiji cilj je bio utvrĊivanje eksternih kontekstualnih faktora 
koji utiĉu na praksu korišćenja i same mogućnosti planiranja biciklistiĉkog saobraćaja, upotrebom 
odgovarajućih kvalitativnih metoda pruţen je detaljan uvid u uticaj politiĉkih, društvenih, ekonomskih 
i institucionalnih sistema na biciklistiĉki saobraćaj i aktivnosti planiranja koje ga okruţuju. Dodatno, 
dat je uvid u rastuću ulogu lokalnih aktera u planiranju odrţive urbane mobilnosti. TakoĊe, ova 
istraţivaĉka celina je obogaćena i istorijskom perspektivom po pitanjima stanja biciklizma i same 
prakse planiranja u socijalistiĉkom periodu. Kljuĉni zakljuĉci izvedeni na osnovu analize rezultata IZ1 
su: 
 Identifikovani i istraţeni faktori ilustruju i ukazuju pre svega na jaku determinisanost 
praktikovanja odreĊenje lokalne aktivnosti u odnosu na prirodne uslove date sredine. Zbog 
toga, jedan od osnovnih koraka prilikom sagledavanja pogodnosti neke lokalne aktivnosti za 
sprovoĊenje klimatskih politika bi trebalo biti razmatranje faktora kao što su to reljefni i 
klimatski uslovi, urbana forma grada, itd. Kao što je to prikazano u ovom radu za sluĉaj 
biciklistiĉkog saobraćaja, uticaj navedenih faktora lako se moţe zamisliti u odnosu i na ostale 
aktivnosti koje mogu da budu deo lokalnih klimatskih politika – kao što je organizacija 
sakupljanja i upravljanja otpadom (npr. odreĊeni klimatski i reljefni uslovi omogućavaju 
sakupljanje otpada pomoću bicikala), organizacija sistema javnog prevoza (npr. odreĊena 
urbana forma grada i gustina naseljenosti ne opravdava u pogledu potrošnje resursa uvoĊenje 
lakog šinskog saobraćaja), energetska efiksanost zgrada (npr. u odreĊenim klimatskim 
uslovima toplotna izolacija zgrada nije opravdana), itd. 
 Sprovedeno istraţivanje ukazuje da društveno-ekonomski faktori u korelaciji sa politiĉkim 
kontekstom, tokom vremena, na promenljiv naĉin uslovljavaju naĉin praktikovanja i odnos 
graĊana prema datoj aktivnosti, kao i razliĉit karakter podsticaja koji grad ima za sprovoĊene 
intervencija (unapreĊenje ili prestanak brige) u odnosu na datu aktivnosti. U vezi sa tim, 
moglo bi se reći da promenljivost i sam karakter znaĉaja koji odreĊena aktivnost ima za 
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graĊane i grada, mora da se u odreĊenom stepenu podudaraju, a sve u cilju da bi se data 
aktivnost mogla praktikovati na ţeljeni naĉin, tj. u sluĉaju ovog istraţivanja na odrţiv naĉin. 
Kao što je u okviru ovog istraţivanja prikazano, znatan stepen opštedruštvene vaţnosti 
odreĊene lokalne aktivnosti, moţe da vodi ka formalizaciji i institucionalozovanju 
odgovarajućih planerskih aktivnosti i njihovog integrisanja u razliĉite lokalne politike, što je 
veoma bitno za implementaciju „co-benefits― politika.  
 Analiza uticaja eksternih kontekstualnih faktora (politiĉkih, društveno-ekonomskih, 
institucionalnih) ukazuje na snaţan uticaj koji ovi faktori imaju na formiranje okvira za 
planiranje odreĊene lokalne politike. Naime, nedostatak odreĊenog institucionalnog okvira 
moţe da negativno uslovi mogućnost sprovoĊenja mera za stimulaciju aktivnosti koje 
doprinose unapreĊenju lokalne ţivotne sredine i ublaţavanju klimatskih promena. U odnosu 
na mogućnost planiranja biciklistiĉkog saobraćaja u Novom Sadu, to se konkretno odnosi na 
nedostatak pravnog okvira na osnovu koje se moţe sistemski planirati prostor za stacioniranje 
bicikala u okviru jedinica za kolektivno stanovanje. 
 Neke od aktivnosti u urbanim sredinama koje imaju potencijal da budu deo klimatskih 
politika, ĉesto mogu da budu u suprotnosti sa lokalnim društveno-ekonomskim kontekstom. 
Naime, interesi unapreĊenja lokalne i globalne ţivotne sredine su ĉesto u suprotnosti sa 
razvojnim politikama koje se dominantno usmeravaju ka ostvarivanju profita. Zbog toga, 
veoma bitno je promišljanje naĉina za adekvatno prikazivanje benefita koji mogu nastati na 
osnovu sprovoĊenja odreĊenih klimatskih politika, a koji ne doprinose direktno lokalnim 
razvojnim politikama. TakoĊe, kao što prikazani sluĉaj razvoja biciklistiĉkog saobraćaja 
ilustruje, neke lokalne aktivnosti koje su adekvatne za sprovoĊenje klimatskih promena, mogu 
da budu opravdane i svojim istorijskim prisustvom u datoj sredini i sentimentalnoj vezanosti 
graĊana za datu aktivnost. U tom smeru, identifikacija takvih aktivnosti moţe da mnogo 
doprinese efektnosti sprovoĊenja lokalnih klimatskih politika. 
 Konaĉno, kontekstualni faktori su promenljivi i samim tim utiuĉu i na promene naĉina 
planiranja lokalnih politika. U vezi sa ovom ĉinjenicom, u kontekstu ubranih sredina treba 
razdvojiti one aktivnosti koje se planiraju na formalizovan, tj. institucionalizovan naĉin i one 
aktivnosti koje se planiraju na projektno-orijentisan naĉin. Pri razmatranju lokalnih aktivnosti 
koje mogu biti ukljuĉene u planiranje klimatskih politika, svakako je bolje birati one 
aktivnosti koje se planiraju na formalizovan naĉin, budući da su one svojim većim delom i 
obavezujuće. 
Druga istraţivaĉka celina (IZ2), ĉiji cilj je bio utvrĊivanje internih organizacionih faktora koji 
utiĉu na planiranje biciklistiĉkog saobraćaja, pruţila je uvid u vrstu aktera ukljuĉenih u razvoj 
biciklizma kao i njihove specifiĉne uloge, naĉin organizacije planiranja biciklistiĉkog saobraćaja i 
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osnovnih infrastrukturnih elemenata, i uticaj nekoliko razliĉitih organizacionih varijabli na 
„ponašanje― najaktivnijih aktera. Kljuĉni zakljuĉci izvedeni na osnovu analize rezultata IZ1 su: 
 Razmatranje organizacije planiranja date lokalne aktivnosti pruţa mnogo uvida u interne 
kontestualne faktore koji uslovljavaju sprovoĊenje lokalnih klimatskih politika. Osnovni 
problem koji se javlja u odnosu na aktivnosti koje se sprovode u urbanim sredinama je da se 
ekološka pitanja, a specifiĉno pitanja klimatskih promena, obiĉno ne uzimaju u razmatranje 
prilikom planiranja datih aktivnosti. Iako mnoge lokalne klimatske politike, kao što je to 
razvoj biciklistiĉkog saobraćaja, zahtevaju izvestan stepen interdisciplinarnosti i ukljuĉivanje 
netradicionalnih aktera u  procese planiranja (npr. kao što su to udruţenja graĊanja), ĉest je 
sluĉaj da se te politike pokušavaju planirati i implementirati samo u okvirima ekspertskih, 
tehniĉko-inţenjersih struka. U odnosu na iznalaţenje rešenja za ovaj izazov, sama 
organizacija datih planskih aktivnosti moţe da predstavlja znatnu prepreku. Kao što je to 
prikazano u sklopu IZ2, na primeru organizacije planiranja biciklistiĉke infrastrukture, postoji 
veoma malo prilika za interakciju i participaciju svih zainteresovanih aktera u procesima 
kreiranja lokalnih politika. Ovi problemi u znatnoj meri utiĉu na efektnost sprovedenih 
politika, pošto mere koje se planiraju na ovaj naĉin, ĉesto ne odgovaraju na potrebe krajnjih 
korisnika, a od ĉijeg ponašanja i zavisi sam stepen uspešnosti date politike. Prema tome, 
prilikom sagledavanja odreĊene lokalne klimatske politike i benefita koji mogu da se postignu 
njenim sprovoĊenjem, posebna paţnja se mora obratiti na samu organizaciju planiranja date 
aktivnosti, a posebno ukoliko data aktivnost ima već definisane procedure sprovoĊenja u datoj 
sredini. 
 Analiza aktera koji su ukljuĉeni u realizaciju lokalnih (klimatskih) politika i njihovih uloga, 
na primeru razvoja biciklistiĉkog saobraćaja, otkriva da u datoj lokalnoj sredini moţe da 
postiji odreĊena neusaglašenost izmeĊu pozicije datog aktera u odnosu na lokalnu 
administrativnu hijerarhiju i na planske aktivnosti koje dati akter sprovodi. U vezi sa 
navedenim, za uspešnu implementaciju lokalnih „co-benefits― politika, kljuĉno je da 
inicijative dolaze „sa vrha―, budući da su lokalni akteri – kao što su to gradske uprave, u 
mogućnosti da donose odluke, organizuju samo sprovoĊenje datih aktivnosti, kao i da ih 
sinhronizuju sa ostalim politikama i projektima koje se sprovode od strane drugih aktera. U 
suprotnom, kao što je to sluĉaju sa nekim aktivnostima u sluĉaju Novog Sada (npr. planiranje 
sistema za iznajmljivanje bicikala), moţe da doĊe do odreĊenjih „devijacija― u odnosu na 
ciljeve koje data mera teţi da ispuni.  
 Konceptualizacija i analiziranje postupaka planiranja odreĊene lokalne politike, je veoma 
bitno zbog toga što pruţa uvid u odreĊene faze planiranja koje su od izuzetne vaţnosti za 
implementiranje „ekoloških/klimatskih― elemenata u lokalne politike i projekte. U ovom radu, 
za sluĉaj razvoja biciklistiĉkog saobraćaja, identifikovano je nekoliko kljuĉnih faza, gde se 
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jedna od njih odnosi na razmatranje faktora podsticaja za sprovoĊenje planskih aktivnosti 
planiranja biciklistiĉke infrastrukture. Nesumljivo, ekološki podsticaji moraju u do izvesne 
mere biti legitimni, kako same planske aktivnosti imale osnova. Stoga, usmeravanje posebne 
paţnje prilikom osmišljavanja lokalnih klimatskih politika na ovu i sliĉne faze je od izuzetne 
vaţnosti, pošto one ĉesto odreĊuju sistemku (ne)mogućnost za sprovoĊenje date politike. 
 Sagledavanje internih procesa i dinamike planiranja odreĊenje lokalne politike pruţaju jasan 
uvid u organizacione karakteristike koje veoma ĉesto daju sam karakter implementiranoj 
politici. Kao što je to prikazano u istraţivanju, naĉin sagledavanje samog znaĉaja sprovoĊenja 
date mere moţe kljuĉno da odredi usmrenost date politike i njenu efektnost. Kao što je to 
prikazano u ovom radu, razliĉito shvatanje znaĉaja biciklistiĉkog saobraćaja, lokalne projekte 
usmerava na razliĉite ciljne grupe, koje ne „stvaraju― isti doprinos u odnosu na unapreĊenje 
kvaliteta lokalne ţivotne sredine i ublaţavanja klimatskih promena (razilka izmeĊu korišćenja 
bicikla u rekreativne i utilitarne svrhe). Prema tome, prilikom planiranja lokalnih klimatskih 
politika, posebnu paţnju je potrebno usmeriti i na analizu aktera koji trebaju da sprovedu datu 
politiku, kao i njihovog razumevanja na koji naĉin odreĊena mera treba da se sprovde, tj. koji 
zadatak treba da ispuni.  
 TakoĊe, prilikom analize i odreĊivanja aktera koji će biti ukljuĉeni u realizaciju date „co-
benefits― politike neophodno je razmotriti da li je namenjena uloga u saglasnosti sa 
nadleţnošću datog aktera u odnosu na hijerarhiju lokalne administraciju. Na primer, za sluĉaj 
Novog Sada, ukoliko bi se razvoj biciklistiĉkog saobraćaja dodelio sektoru zaštite ţivotne 
sredine, ili zdravstvu, veoma ograniĉen broj i vrsta projekata bi mogli biti sprovedeni –  zbog 
toga što ovi sektori nemaju formalne nadleţnosti po pitanju regulacije saobraćaja, te 
planiranja i realizacije infrastrukture – a što je kljuĉno za popularizaciju biciklistiĉkog 
saobraćaja. 
 U odnosu na sprovoĊenje date lokalne aktivnosti potrebno je imati u vidu koji akteri i na koji 
naĉin moraju da saraĊuju. U vezi sa tim, ĉesto je sluĉaj da je saradnja izmeĊu razliĉitih aktera 
kljuĉna za realizaciju „co-benefits― politika i projekata. Zbog toga, uoĉavanje, ispitivanje i 
uklanjanje prepreka pre procesa implementacije date politike i projekta je vaţno. U okviru 
ove teze dat je uvid u razliĉitu prirodu koje ove prepreke mogu da imaju u sluĉaju planiranja 
biciklistiĉke infrastrukture, kao i nekih smernica kako bi se te prepreke mogle prevazići. 
 Organizacija procesa planiranja date aktivnosti, moţe pruţiti uvid i u veoma bitan nedostata 
datog procesa. U sluĉaju Novog Sad i planiranja biciklistiĉkog saobraćaja, to je nedostatak 
aktivnosti monitorniga i evaluacije implementiranih politika i projekata. Ovakvi i sliĉni 
propusti moraju da se adresiraju, pogotovo u sluĉaju sprovoĊenja klimatskih politika gde su 
specifiĉno ovi proces od izuzetne vaţnosti. 
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Konaĉno, treća istraţivaĉka celina (IZ3) je imala za cilj sprovoĊenje svojevrsnog eksperimenta u 
prostoru, tj. implementaciju konkretnog infrastrukturnog „co-benefits― projekta, kao i razvoj 
odgovarajućeg okvira za evaluaciju klimatskih benefita i benefita koji se odnose na uticaj 
realizovanog projekta na pozitivne promene stavova o korišćenju bicikla kao prevoznog sredstva. 
TakoĊe, u okviru ovog istraţivaĉkog zadatka, dat je uvid u mogućnosti ostvarivanja ekonomskih 
benefita i mogućim pravcima njihovog budućeg usmeravanja. Rezultati jasno ukazuju da razliĉiti 
benefiti mogu biti povezani sa odreĊenim projektom, i da veće usmeravanje paţnje na te benefite 
tokom procesa planiranja predstavlja dobar put za implementaciju lokalnih klimatskih politika. 
IzmeĊu ostalog, meĊunarodni mehanizmi za ublaţavanje klimatskih promena, kao što je to NAMA, 
su identifikovani kao mogućnosti za (ko)finansiranje lokalnih infrastrukturnih „co-benefits― projekata.  
Značaj i očekivani doprinos istraživanja, pravci budućih istraživanja 
Pomatrajući tematiku unapreĊenja ţivotne sredine i odrţivog razvoja urbanih sredina zemalja u 
razvoju, u literaturi obiĉno postoji razumevanje o neophodnosti sporvoĊenja lokalnih klimatskih 
politika i projekata, kao i o tome kako te aktivnosti mogu da doprinesu odrţivom razvoju urbanih 
sredina i ublaţavanju klimatskih promena. Ali u realnosti, usled zanemarivanja znaĉaja kontekstualnih 
faktora i njihovog uticaja na procese implementacije datih rešenja, obiĉno se javlja problem same 
realizacije klimatskih politika. Zbog toga, istraţivanje i razumevanje problematike implementacije 
lokalnih klimatskih politika ima izuzetan praktiĉan i teorijski znaĉaj. Konkretno, praktiĉan znaĉaj 
ovog istraţivanja se ogleda u naglašavanju kontekstualnih faktora koji bi se trabali uzeti u obzir 
prilikom razmatranja i planiranja lokalnih klimatskih politika i projekata. Sa druge strane, teorijski 
znaĉaj istraţivanja se ogleda u razumevanju kauzalnih relacija izmeĊu razliĉitih kontekstualnih 
faktora i procesa planiranja lokalnih politika, i specifiĉnosti njihovih meĊusobnih uticaja.   
Posmatrajući specifiĉno biciklistiĉki saobraćaj, znaĉaj ovog istraţivanja u teorijskom aspektu je 
višeznaĉan. Naime, on se ogleda u prouĉavanju planiranja politika odrţive lokalne mobilnosti u 
kontekstu zemalja u tranziciji – što predstavlja nedovoljno istraţenu oblast, kako u literaturi o 
planiranju odrţive urbane mobilnosti tako i u literaturi o prouĉavanju urbanih fenomena gradova u 
tranziciji. U vezi sa poslednje navedenim, analizirajući politike planiranja lokalnog saobraćaja, ovo 
istraţivanje takoĊe pruţa uvid i u razliĉite i nedovoljno istraţene vrste kauzalnih relacija izmeĊu 
politiĉkog, društveno-ekonomskog i institucijonalno-organizacionog konteksta sa jedne strane i 
prakse planiranja biciklistiĉkog saobraćaja i korišćenja ovog prevoznog sredstva sa druge strane. 
Samim tim, rezultati ovog istraţivanja daju i praktiĉan doprinos pošto pruţaju osnovu za formiranje 
svojevrsne platforme za osmišljavanje i kreiranje lokalnih klimatskih politika, koje u svoj program 
ukljuĉuju razvoj biciklistiĉkog saobraćaja. Dodatno, sprovedena istraţivanja i rezultati unutar teze 
podrţavaju i pruţaju novi doprinos postojećoj literaturi koja se bavi pitanjima: marginalizacije 
biciklizma u sektoru saobraćajnog planiranja (Oldenziel & de la Bruhèze, 2011; Bonham & Cox, 
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2010; Koglin & Rye, 2014), uloge (lokalnih) aktera u planiranju odrţive mobilnosti (Cole et al. 2010; 
Tennøy 2010; Gaffron, 2003) i planiranju odrţive urbane mobilnosti u kontekstu urbanih sredina 
zemalja u tranziciji (Ahas et al., 2010; Novák & Sýkora, 2007). 
Pravaci budućih istraţivanja bi mogli da budu usmereni ka istraţivanju i analizi drugih 
kontekstualnih faktora u drugim urbanim sredinama. Sa druge strane, potencijalni pravci istraţivanja 
bi mogli da se usmere ka prouĉavanju drugih naĉina na koji mogu da se koordinišu, implementiraju i 
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